Document made available under the 
Patent Cooperation Treaty (PCT) 



International application number: PCT/EP04/053619 
International filing date: 20 December 2004 (20.12.2004) 



Document type: Certified copy of priority document 

Document details: Country/Office: DE 

Number: 10 2004 033 081.6 

Filing date: 08 July 2004 (08.07.2004) 



Date of receipt at the International Bureau: 10 February 2005 (10.02.2005) 

Remark: Priority document submitted or transmitted to the International Bureau in 

compliance with Rule 17.1(a) or (b) 




World Intellectual Property Organization (WIPO) - Geneva, Switzerland 
Organisation Mondiale de la Propriete Intellectuelle (OMPI) - Geneve, Suisse 



PCT/EP20C 4/ 05 3 3 1 9j 

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 




Prioritatsbescheinigung fiber die Einreichung 

einer Patentanmeldung 




Aktenzeichen 



Anmeldetag: 



10 2004 033 081.6 



08. Juli 2004 



Anmelder/lnhaber: 



ROBERT BOSCH GMBH, 70469 Stuttgart/DE 



Bezeichnung 



Verfahren und Vorrichtung zum Betreiben einer 
Antriebseinheit eines Fahrzeugs 



Prioritat: 



20. Dezember 2003 DE 103 60 340.9 



IPC: 



B 60 K 41/00 




angehefteten Stucke sind eine richtige und genaue Wiedergabe der ur- 
sprunglichen Unterlagen dieser Patentanmeldung. 



Munchen, den 28. Januar 2005 
Deutsches Patent- und Markenamt 
Der President 

Im Auftrag 




A 9161 

03/00 
EDV-L 



- 1 - 



R. 307389 IP 



20.12.04 St/Oy 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 

Verfahren und Vorrichtung zum Betreiben einer Antriebseinheit eines Fahrzeugs 
Stand der Technik 

Die Erfindung geht von einem Verfahren und von einer Vorrichtung zum Betreiben einer An- 
triebseinheit eines Fahrzeugs nach der Gattung der unabhangigen Anspriiche aus. 

Es sind bereits Verfahren und Vorrichtungen zum Betreiben einer Antriebseinheit eines Fahr- 
zeugs bekannt, bei denen eine AusgangsgroBe der Antriebseinheit, beispielsweise eine Motor- 
drehzahl oder ein Drehmoment vorgegeben wird. Bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor wird 
beispielsweise die Luftzufuhr zum Verbrennungsmotor uber ein Stellglied eingestellt. Als Stell- 
glied wird dabei ublicherweise eine Drosselklappe verwendet. 

Zum Zweck der Verbrauchseinsparung wird bei modernen Ottomotoren im 'Schubbetrieb wenn 
moglich die Einspritzung von Kraftstoff abgeschaltet. Die Drosselklappe ist dabei geschlossen. 
Somit ergibt sich ein hohes Bremsmoment des Verbrennungsmotors, die so genannte Motor- 
bremse. Durch das hohe Motorbremsmoment verliert das Fahrzeug im Schubbetrieb deutlich an 
Geschwindigkeit. In bestimmten Fahrsituationen kann dies unerwunscht sein und der Fahrer 
muss nach kurzer Zeit den Schubbetrieb wieder verlassen. Ware hier die Drosselklappe geoff- 
net, so wtirde sich ein deutlich geringeres Motorbremsmoment ergeben und das Fahrzeug konn- 
te langer im Schubbetrieb bewegt werden. 

Wird bei holier Motordrehzahl das Fahrpedal vom Fahrer losgelassen, so geht der Motor norma- 
ler Weise in die sogenannte Schubabschaltung, d. h. den Schubbetrieb, in dem kein Kraftstoff 
mehr eingespritzt wird. Sobald die Motordrehzahl aber unter einen vorgegebenen Schwellwert 



-2- 



R. 307389 IP 



sinkt oder wenn beispielsweise Katalysator-Schutzfunktionen die Schubabschaltung verbieten, 
so erfolgt wieder eine Kraftstoffeinspritzung und damit eine Drehmomenterzeugung. In diesem 
Fall spricht man von einem befeuerten Schubbetrieb. Dies hat verschiedene Griinde: 

1 . Wenn die Motordrehzahl weiter schnell sinkt, wiirde bei Aufrechterhaltung der Schubab- 
schaltung die Gefahr bestehen, dass der Motor ausgeht, da dann im Fall der Unterschreitung 
der vorgegebenen Leerlaufdrehzahl nicht schnell genug Drehmoment aufgebaut werden 
kann. 

2. Im Leerlaufbetrieb muss der Motor gerade soviel Drehmoment aufbringen, wie zur Kom- 
pensation der Verlustmomente, die sich beispielsweise aufgrund von Reibung oder dem Be- 
trieb von Nebenaggregaten ergeben, notwendig ist. Wenn die Motordrehzahl nur geringfu- 
gig uber der vorgegebenen Leerlaufdrehzahl liegt, kann das Drehmoment nicht schlagartig 
auf Null heruntergefahren werden, da ansonsten der Leerlaufregelkreis instabil wiirde. 

3 . Wenn der Fahrer das Fahrpedal loslasst, kann das bedeuten, dass er moglichst schnell anhal- 
ten mochte. In diesem Fall ware es wunschenswert, dass unter Beachtung der motorischen 
und regelungstechnischen Randbedingungen das geringst mogliche Drehmoment eingestellt 
wird. Es kann aber auch bedeuten, das der Fahrer mit dem Schwung, den das Fahrzeug noch 
hat, moglichst lange rollen mochte. In diesem Fall ware es wiinschenswert, dass der ver- 
brannte Kraftstoff moglichst wirkungsgrad optimal in kinetische Energie umgesetzt wird. 
Es kann sogar wiinschenswert sein, eine erhohte Luft- und Kraftstoffmenge zu verbrennen. 

Mittels der Fahrzeugapplikationsdaten ist fur alle Falle einheitlich festgelegt, welche Fiillung 
und welcher Zundwinkel wirkungsgrad eingestellt wird, wenn der befeuerte Schubbetrieb vor- 
liegt. Dies ist in verschiedenen Fahrsituationen nicht optimal. 

Es kann vorkommen, dass der Fahrer z. B. aufgrund einer roten Ampel anhalten will. Aufgrund 
einer auf gutes Rollverhalten ausgelegten Applikation wird in diesem Fall unnotig Drehmoment 
aufgebaut, das sofort uber verstarktes Bremsen wieder kompensiert wird. Dies flilirt zu unnoti- 
gem Ki'aftstoffverbrauch und nebenbei zu einem erhohten BremsenverschleiB. Oder der Fahrer 
mochte den Schwung des Fahrzeugs moglichst lange zum Rollen nutzen. Wenn der befeuerte 
Schubbetrieb aber auf minimales Moment ausgelegt ist, wird der Zundwinkel auf den spatest 
moglichen Wert gezogen, d. h., das Gemisch wird mit schlechtem Wirkungsgrad verbrannt. Der 
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Fahrer muss die damit verbundene erhohte Verzogerung dadurch kompensieren, dass er frtiher 
wieder Gas gibt, was ebenfalls verbrauchserhohend wirkt. 

Vorteile der Erfindung 

Das erfindungsgemaBe Verfahren und die erfindungsgemaBe Vorrichtung zum Betreiben einer 
Antriebseinheit eines Fahrzeugs mit den Merkmalen der unabhangigen Anspriiche haben dem- 
gegentiber den Vorteil, dass fur den Schubbetrieb der Antriebseinheit mindestens zwei vorein- 
gestellte Fahrstrategien vorgegeben werden und das in dem Schubbetrieb eine der vorgegebenen 
Fahrstrategien abhangig von einer Fahrsituation ausgewahlt wird. Auf diese Weise kann fur den 
Schubbetrieb der Antriebseinheit diejenige Fahrstrategie ausgewahlt werden, die fur die aktuelle 
Fahrsituation am Besten geeignet ist, beispielsweise im Hinblick auf die Erzielung eines mog- 
lichst geringen Kraftstoffverbrauchs. 

Durch die in den Unteranspriichen aufgefuhrten MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen 
und Verbesserungen des im Hauptanspruch angegebenen Verfahrens moglich. 

Besonders einfach lasst sich die ausgewahlte Fahrstrategie umsetzen, wenn die AusgangsgroBe 
durch mindestens eine StellgroBe der Antriebseinheit eingestellt wird und die mindestens eine 
StellgroBe abhangig von der ausgewahlten Fahrstrategie eingestellt wird. 

Im Falle der Verwendung eines Verbrennungsmotors eignet sich als StellgroBe besonders eine 
Luftzufuhr zum Verbrennungsmotor der Antriebseinheit, ein Ztindwinkel, eine Kraftstoffzufuhr 
zum Verbrennungsmotor und eine Getriebeubersetzung. 

Besonders vorteilhaft ist es 5 wenn bei Vorliegen einer ersten Fahrsituation eine erste Fahrstrate- 
gie gewahlt wird, bei der die Luftzufuhr verringert und/oder der Zllndwinkel in Richtung spat 
verstellt und/oder die Kraftstoffzufuhr verringert und/oder die Getriebeubersetzung verringert 
wird und wenn bei Vorliegen einer zweiten Fahrsituation eine zweite Fahrstrategie gewahlt 
wird, bei der die Luftzufuhr erhoht und/oder der Zundwinkel in Richtung friih verstellt und/oder 
die Kraftstoffzufuhr erhoht und/oder die Getriebeubersetzung erhoht wird. Auf diese Weise lasst 
sich mit Hilfe der ersten Fahrstrategie die AusgangsgroBe der Antriebseinheit fur einen Verzo- 
gerungsbetriebsmodus des Fahrzeugs verringern und mit Hilfe der zweiten Fahrstrategie lasst 
sich die AusgangsgroBe der Antriebseinlieit zur Realisierung eines Rollbetriebsmodus des Fahr- 
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zeugs beibehalten oder sogar erhohen. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Fahrsituation durch Auswertung eines Gradienten einer 
von einer Betatigung eines Bedienelementes abgeleiteten GroBe oder einer von einer Vorgabe 
fur die AusgangsgroBe der Antriebseinheit abgeleiteten GroBe ermittelt wird und die erste Fahr- 
situation erkannt wird, wenn ein vorgegebener Schwellwert durch den Gradienten unterschritten 
wird urid die zweite Fahrsituation erkannt wird, wenn der vorgegebene Schwellwert durch den 
Gradienten uberschritten wird. Auf diese Weise lasst sich die Fahrsituation besonders zuverlas- 
sig anhand des Fahrerwunsches ermitteln. 

Ein weiterer Vorteil ergibt sich, wenn die einzustellende Luftzufuhr und/oder der einzustellende 
Ziindwinkel und/oder die einzustellende Kraftstoffzufiihr und/oder die einzustellende Getriebe- 
ubersetzung abhangig vom Gradienten der von der Betatigung des Bedienelementes abgeleiteten 
GroBe oder der von der Vorgabe fur die AusgangsgroBe der Antriebseinheit abgeleiteten GroBe 
mittels jeweils einer Kennlinie oder jeweils eines Kennfeldes ermittelt wird. Auf diese Weise 
lasst sich die StellgroBe bzw. lassen sich die StellgroBen differenzierter in Abhangigkeit der 
Fahrsituation einstellen. 

Ein weiterer Vorteil ergibt sich, wenn die Fahrsituation durch Auswertung einer Betatigung ei- 
nes Bremspedals ermittelt wird und die erste Fahrsituation erkannt wird, wenn das Bremspedal 
gedriickt ist und die zweite Fahrsituation erkannt wird, wenn das Bremspedal losgelassen ist. 
Auf diese Weise lasst sich die Fahrsituation ebenfalls besonders zuverlassig und einfach ermit- 
teln. 

Ein weiterer Vorteil ergibt sich, wenn die Fahrsituation durch Auswertung einer Information 
uber eine Neigung des Fahrzeugs gegemiber der Horizontalen ermittelt wird und die erste Fahr- 
situation bei betragsmaBigen Uberschreiten eines vorgegebenen Schwellwertes durch die Nei- 
gung erkannt wird und die zweite Fahrsituation bei betragsmaBigem Unterschreiten des vorge- 
gebenen Schwellwertes durch die Neigung erkannt wird. Auf diese Weise lasst sich die Fahrsi- 
tuation unabhangig vom Fahrerwunsch ermitteln. 

Die Zuverlassigkeit bei der Ermittlung der Fahrsituation kann dadurch gesteigert werden, dass 
die Fahrsituation durch Auswertung einer Fahrgeschwindigkeit oder eines vorausfahrenden 
Fahrzeugs oder eines erkannten Hindernisses auf der Fahrbahn oder einer Verkehrsflihrung er- 
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mittelt wird. Audi diese Ermittlung der Fahrsituation ist unabhangig vom Fahrerwunsch. Die 
Zuverlassigkeit bei der Ermittlung der Fahrsituation kann weiterhin dadurch gesteigert werden, 
dass die erste Fahrsituation erkannt wird, wenn innerhalb einer vorgegebenen Zeit eine Getrie- 
beriickschaltung erkannt wird und andernfalls die zweite Fahrsituation erkannt wird. Im Falle 
eines Automatikgetriebes lasst sich die Zuverlassigkeit bei Ermittlung der Fahrsituation dadurch 
steigern, dass die erste Fahrsituation erkannt wird, wenn bei einem Automatikgetriebe die Posi- 
tion eines Wahlhebels oder eines diesem entsprechenden Bedienelementes in einer anderen Stel- 
lung als „Drive" bzw. „D" steht und andernfalls die zweite Fahrsituation erkannt wird. Vorteil- 
haft ist weiterhin, wenn bei Detektion eines Fehlers an einer sicherheitsrelevanten Komponente 
des Fahrzeugs oder der Antriebseinheit die Luftzufuhr verringert und/oder der Zundwinkel in 
Richtung spat verschoben und/oder die Kraftstoffzufuhr verringert und/oder die Getriebeuber- 
setzung verringert wird. Auf diese Weise wird sichergestellt, dass ein fehlerhafter und sicher- 
heitskritischer Betrieb des Fahrzeugs vermieden wird. 

Ein weiterer Vorteil ergibt sich, wenn eine Wahrscheinlichkeit fur das Vorliegen der ersten 
Fahrsituation oder der zweiten Fahrsituation abhangig davon ermittelt wird, welche Bedingung 
oder welche Bedingungen fur das Erkennen der entsprechenden Fahrsituation vorliegen und die 
erste Fahrsituation oder die zweite Fahrsituation nur erkannt wird, wenn die entsprechende 
Wahrscheinlichkeit fur deren Vorliegen einen vorgegebenen Schwellwert iiberschreitet. Auf 
diese Weise wird beriicksichtigt, dass bei der Ermittlung der Fahrsituation aufgrund einer oder 
mehrerer der genannten Bedingungen eine fehlerhafte Interpretation einer solchen Bedingung 
im Hinblick auf die aktuell vorliegende Fahrsituation auftreten kann. Dabei lasst sich unter Be- 
riicksichtigung der Wahrscheinlichkeit fur das Vorliegen der ersten Fahrsituation oder der zwei- 
ten Fahrsituation auch eine oder mehrere Fahrstrategien als Kompromiss zwischen der ersten 
Fahrstrategie und der zweiten Fahrstrategie realisieren. Dies erlaubt eine differenziertere Anpas- 
sung der verwendeten Fahrstrategie an die aktuelle Fahrsituation. 

Vorteilhaft ist es weiterhin, wenn fur die AusgangsgroBe bei Auswahl der ersten Fahrstrategie 
ein Minimalwert vorgegeben wird. Auf diese Weise lasst sich der gewilnschte Verzogerungs- 
modus besonders einfach und zuverlassig realisieren. 

Vorteilhaft ist weiterhin, wenn durch die erste Fahrstrategie die AusgangsgroBe der Antriebs- 
einheit reduziert wird und durch die zweite Fahrstrategie die AusgangsgroBe der Antriebseinheit 
beibehalten oder erhoht wird. Auf diese Weise lasst sich besonders einfach die erste Fahrstrate- 
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gie fur den Verzogerungsmodus und die zweite Fahrstrategie fur den Rollmodus des Fahrzeugs 
verwenden. 

Zeichnung 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden 
Beschreibung naher erlautert. Es zeigen Figur 1 ein Blockschaltbild einer Antriebseinheit eines 
Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor, Figur 2 ein Funktionsdiagramm einer beispielhaften Reali- 
sierung des erfindungsgemaBen Verfahrens und der erfindungsgemaBen Vorrichtung, Figur 3 
einen Ablaufplan fur einen beispielhaften Ablauf des erfindungsgemaBen Verfahrens, Figur 4 
einen Alternativablaufplan zum Ablaufplan nach Figur 3, Figur 5 ein Blockschaltbild fur die 
Auswahl einer gewiinschten Fahrstrategie, Figur 6 einen Ablaufplan fur die Auswahl einer ge- 
wunschten Fahrstrategie und Figur 7 ein Diagramm eines Drehmoments einer Antriebseinheit 
eines Fahrzeugs iiber einer Motordrehzahl der Antriebseinheit zur Verdeutlichung der Funkti- 
onsweise des erfindungsgemaBen Verfahrens und der erfindungsgemaBen Vorrichtung. 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

In Figur 1 kennzeichnet 180 eine Antriebseinheit eines Fahrzeugs. Die Antriebseinheit 180 urn- 
fasst einen Verbrennungsmotor 1, der beispielsweise als Ottomotor oder als Dieselmotor ausge- 
bildet sein kann. Im Folgenden wird beispielhaft angenommen, dass der Verbrennungsmotor 1 
als Ottomotor ausgebildet ist. Der Verbrennungsmotor 1 umfasst einen oder mehrere Zylinder 
40, deren Brennraum iiber eine Luftzufuhr 35 Verbrennungsluft zugefuhrt wird. In der Luftzu- 
fuhr 35 ist ein Stellglied 5 angeordnet, das in diesem Beispiel als elektronisch gesteuerte Dros- 
selklappe ausgebildet sein soil und deren Offnungsgrad von einer Motorsteuerung 25 eingestellt 
wird. Auf diese Weise lasst sich die Zylinderfullung in Abhangigkeit des Offnungsgrades der 
Drosselklappe 5 einstellen bzw. beeinflussen. Im Falle einer Direkteinspritzung von Kraftstoff 
in die einzelnen Zylinder 40, wie in Figur 1 angedeutet, wird der Kraftstoff in den Brennraum 
des entsprechenden Zylinders direkt iiber jeweils ein Einspritzventil 45 eingespritzt, wobei die 
Einspritzmenge und die Einspritzzeit ebenfalls von der Motorsteuerung 25 vorgegeben wird. 
Alternativ konnte die Einspritzung von Kraftstoff auch in den als Saugrohr bezeichneten Ab- 
schnitt der Luftzufuhr 35 zwischen der Drosselklappe 5 und den in Figur 1 aus Griinden der 
Ubersichtlichkeit nicht dargestellten Einlassventilen der Zylinder 40 erfolgen. Das im Brenn- 
raum der Zylinder 40 gebildete Luft-/Kraftstoffgemisch wird uber jeweils eine Ziindkerze 50 
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pro Zylinder 40 geziindet, wobei die Ziindkerzen 50 hinsichtlich ihres Zundzeitpunktes eben- 
falls von der Motorsteuerung 25 angesteuert werden. Das bei der Verbrennung des Luft- 
/Kraftstoffgemisches entstandene Abgas wird uber einen Abgasstrang 55 ausgestoBen. Im Be- 
reich der Zylinder 40 ist ein Drehzahlsensor 60 angeordnet, der die Drehzahl des Verbren- 
nungsmotors 1 in dem Fachmann bekannter Weise erfasst und den Messwert an die Motorsteue- 
rung 25 weiterleitet. Ferner ist ein Geschwindigkeitssensor 65 vorgesehen, der die Fahrge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs in dem Fachmann bekannter Weise erfasst und den Messwert an 
die Motorsteuerung 25 weiterleitet. Ferner ist gernaB Figur 1 ein Neigungssensor 70 vorgese- 
hen, in der in dem Fachmann bekannter Weise die Neigung des Fahrzeugs gegenuber der Hori- 
zontalen erfasst und den Messwert an die Motorsteuerung 25 weiterleitet. Ferner ist ein Bedien- 
element, in diesem Beispiel ein Fahrpedal vorgesehen, dessen Betatigungsgrad oder Pedalwin- 
kel von einem Fahrpedalmodul 10 erfasst und ebenfalls der Motorsteuerung 25 mitgeteilt wird. 
Ferner ist ein Bremspedal vorgesehen, dessen Betatigungsgrad von einem Bremspedalmodul 20 
erfasst und ebenfalls der Motorsteuerung 25 mitgeteilt wird. Optional und wie in Figur 1 darge- 
stellt kann es weiterhin vorgesehen sein, dass die Motorsteuerung 25 Informationen von einer 
Navigationseinheit 95 erhalt. Weiterhin kann die Motorsteuerung 25 optional und wie in Figur 1 
dargestellt mit einem Fahrgeschwindigkeitsregler 165, insbesondere einem adaptiven Fahrge- 
schwindigkeitsregler, verbunden sein. Weiterhin konnen der Motorsteuerung 25 optional und 
wie in Figur 1 dargestellt Signale einer Bildverarbeitungseinheit 170 zugefuhrt werden. Eine 
AusgangsgroBe des Verbrennungsmotors 1 ? insbesondere ein Drehmoment oder eine Leistung, 
werden liber ein Getriebe 199 mit der Getriebeubersetzung ii an in Figur 1 nicht dargestellte An- 
triebsrader des Fahrzeugs weiter gegeben. Im Folgenden soli beispielhaft angenommen werden, 
dass es sich bei der AusgangsgroBe des Verbrennungsmotors um ein Drehmoment mi handelt. 
Das Getriebe 199 wird gemaB Figur 1 von einer Getriebesteuerung 175 in dem Fachmann be- 
kannter Weise gesteuert, wobei die Getriebesteuerung 175 uber eine Schnittstelle 196, die bei- 
spielsweise als CAN-Bus ausgebildet ist, mit der Motorsteuerung 25 Signale austauscht. 

ErfindungsgemaB ist es nun vorgesehen, dass in einem Schubbetrieb der Antriebseinheit 180 
des Fahrzeugs Fahrsituationen unterschieden werden, in denen ein hohes Motorbremsmoment 
bzw. ein niedriges Motorbremsmoment gewtinscht wird. Allgemein sind fur den Schubbetrieb 
mindestens zwei voreingestellte Fahrstrategien in der Motorsteuerung 25 vorgegeben, wobei im 
Schubbetrieb eine dieser vorgegebenen Fahrstrategien abhangig von der aktuellen Fahrsituation 
nach Loslassen des Fahrpedals zur Umsetzung ausgewahlt wird. In Abhangigkeit der erkannten 
Fahrsituation wird dann die entsprechend fur diese Fahrsituation vorgegebene Fahrstrategie von 
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der Motorsteuerung 25 ausgewahlt und umgesetzt. 

ErfindungsgemaB ist es vorgesehen, unter Berucksichtigung des wahrscheinlichen Fahrerwun- 
sches moglichst eine optimale Entscheidung zwischen minimalem Drehmoment, also optimaler 
Verzogerung, gutem Rollverhalten und geringem Kraftstoffverbrauch des Fahrzeugs zu treffen. 
Dazu kann die Motorsteuerung 25 wie in Figur 5 anhand ernes Blockschaltbildes dargestellt 
Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 umfassen, denen EingangsgroBen 194 zugefuhrt sind. 
Diese EingangsgroBen 194 sind dabei die Signale, die der Motorsteuerung 25 gemaB Figur 1 
vom Drehzahlsensor 60, vom Fahrpedalmodul 10, vom Bremspedalmodul 20, von der Getriebe- 
steuerung 175, vom Geschwindigkeitssensor 65, vom Neigungssensor 70, von der Navigations- 
einheit 95, von der adaptiven Fahrgeschwindigkeitsregelung 165 und/oder von der Bildverarbei- 
tungseinheit 170 zugefuhrt werden. Aus diesen GroBen ermittelt die Wahrscheinlichkeitsermitt- 
lungseinheit 197 wie spater noch erlautert wird, einen Wahrscheinlichkeitswert W, der an Aus- 
wahlmittel 195 weitergeleitet wird. Die Auswahlmittel 195 sind auBerdem mit Vorgabemitteln 
190 verbunden, in denen die vorgegebenen voreingestellten Fahrstrategien in Zuordnung zu je- 
weils einem Bereich fur den Wahrscheinlichkeitswert W abgelegt sind. Je nach dem, welchen 
Wahrscheinlichkeitswert W die Auswahlmittel 195 empfangen, wahlen die Auswahlmittel 195 
• die diesem Wahrscheinlichkeitswert W zugeordnete vorgegebene Fahrstrategie aus den Vorga- 
bemitteln 190 aus und leiten sie an Einstellmittel 185 weiter. Die Einstellmittel 185 setzen dann 
mit Hilfe von StellgroBen 193 die ausgewahlte Fahrstrategie um. Bei den StellgroBen kann es 
sich um die Luftzufuhr zum Verbrennungsmotor I, um den Ziindwinkel, um die Kraftstoffzu- 
fuhr zum Verbrennungsmotor 1 und/oder um eine Getriebeubersetzung handeln. Die Luftzufuhr 
wird dabei mit Hilfe der Drosselklappe 5, der Zundwinkel mit Hilfe der Ziindkerzen 50, die 
Kraftstoffzufuhr mit Hilfe der Einspritzventile 45 und die Getriebeubersetzung mit Hilfe der 
Getriebesteuerung 1 75 in dem Fachmann bekannter Weise umgesetzt. 

Im Folgenden soli beispielhaft angenommen werden, dass zwischen zwei vorgegebenen vorein- 
gestellten Fahrstrategien fur den Schubbetrieb ausgewahlt werden kann. Zum Einen ist dies eine 
erste Fahrstrategie, mit der das Fahrzeug verzogert werden soil, und zum Anderen eine zweite 
Fahrstrategie, mit der ein Rollen des Fahrzeugs moglichst ohne Bremswirkung erwunscht ist. 

In einem sogenannten befeuerten Schubbetrieb ist das Fahrpedal losgelassen, das Fahrzeug rollt, 
aber Schubabschaltung, d. h. die Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr, ist nicht erlaubt. Der 
Grund dafur ist beispielsweise in einer zu niedrigen Motordrehzahl zu finden oder aus Grunden 
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des Schutzes oder des Aufheizens eines in Figur 1 nicht dargestellten Katalysators im Abgas- 
strang 55, aufgrund von aktiven Diagnosefunktionen, und so weiter. Aus der Steilung von Be- 
dienelementen des Fahrzeugs, wie dem Fahrpedal und/oder dem Bremspedal oder aus sonstigen 
Fahrzeuginformationen, wie sie beispielsweise vom Drehzahlsensor 60, von der Getriebesteue- 
rung 175, vom Geschwindigkeitssensor 65, vom Neigungssensor 70, von der adaptiven Fahrge- 
schwindigkeitsregelung 165, von der Navigationseinheit 95 und/oder von der Bildverarbei- 
tungseinheit 170 herruhren konnen, wird bei losgelassenem Fahrpedal und rollendem Fahrzeug 
von den Wahrscheinlichkeitsermittlungsmitteln 197 der Wahrscheinlichkeitswert W ermittelt 
und dabei interpretiert, ob es wahrscheinlicher ist, dass die erste Fahrstrategie ausgewahlt wer- 
den soil, d. h. ein Anhaltewunsch des Fahrers vorliegt, oder mit hoherer Wahrscheinlichkeit ein 
Rollen des Fahrzeugs moglichst ohne Bremswirkung erwunscht ist. 

Fur den Fall, dass die Auswahlmittel 195 die erste Fahrstrategie auswahlen, bei der das Fahr- 
zeug bestmoglich verzogert werden soil, um das Fahrzeug moglichst anzuhalten, kann durch 
entsprechende Ansteuerung der Drosselklappe 5 eine moglichst niedrige dem Verbrennungsmo- 
tor 1 zuzufuhrende Luftmenge eingestellt werden, die sich aus dem verbrennungstechnisch 
moglichen Minimum und dem Kriterium der Stabilitat einer Leerlaufregelung der Antriebsein- 
heit 1 80 sowie einer eventuell aus Griinden der Leerlaufregelung notwendigen zu bildenden 
Momentenreserve ergibt. Es erfolgt aber keine Erhohung der der Brennkraftmaschine 1 zuzu- 
fuhrende Luftmenge uber diesen Wert hinaus. Auf diese Weise wird der Verzogerungswunsch 
des Fahrers unterstutzt. Die Kraftstoffzufuhr wird dabei durch entsprechende Ansteuerung der 
Einspritzventile 45 zur Einhaltung eines vorgegebenen Wertes fur das Luft- 
/Kraftstoffgemischverhaltnis eingestellt. Aufgrund der minimalen Luftmenge ergibt sich dabei 
auch ein minimaler Kraftstoffverbrauch, 

Optional kann auch der Zundwinkel auf seinen spatest moglichen Wert gesetzt werden. Damit 
wird das Luft-/Kraftstoffgemisch im Zylinder 40 mit schlechtem Wirkungsgrad verbrannt, wo- 
durch der Verzogerungswunsch des Fahrers weiter unterstutzt wird. Bei Fahrzeugen mit Auto- 
matikgetriebe kann hierdurch trotz des schlechten Wirkungs grades paradoxer Weise sogar 
Kraftstoff gespart werden. Wegen des Wandlerschlupfs sinkt durch das niedrigere Drehmoment 
die Motor drehzahl. Wenn die Fiillung des Zylinders 40 pro Arbeitstakt konstant gehalten wird, 
so reduziert sich der Durchsatz des Luft-/Kraftstoffgemisches durch den Zylinder 40 pro Zeit- 
einheit aufgrund der niedrigeren Motordrehzahl und damit wird auch der Kraftstoffverbrauch 
reduziert. Der schlechte Wirkungsgrad der Verbrennung aufgrund des verzogerten Ziindwinkels 
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fallt nicht ins Gewicht, wenn man von einem tatsachlichen Verzogerungswunsch des Fahrers 
ausgeht. Bei besserem Wirkungsgrad wurde der Fahrer dies durch starkere Betatigung des 
Bremspedals kompensieren. 

Im Falle eines Dieselmotors kann die erste Fahrstrategie anstelle durch Reduzierung der Luftzu- 
fuhr zum Verbrenmmgsmotor 1 durch Reduzierung der Kraftstoffzufuhr zum Verbrennungsmo- 
tor 1 durch entsprechende Ansteuerung der Einspritzventile 45 realisiert werden. 

Wenn die Auswahlmittel 195 die zweite Fahrstrategie auswahlen, wonach das Fahrzeug bei 
moglichst geringer Bremswirkung, moglichst sogar ohne Bremswirkung im Schubbetrieb rollen 
soil, so kann dies von den Einstellmitteln 185 dadurch realisiert werden, dass der Zundwinkel 
auf einen Wert mit moglichst hohem Wirkungsgrad gesetzt wird, bevorzugt auf den Optimal- 
wert. Im Vergleich zur ersten Fahrstrategie ist dabei der Zundwinkel nach fruh verstellt. Ggf. 
konnte auch ein etwas schlechterer Wirkungsgrad durch Verzogerung des Zundwinkels einge- 
stellt werden, wenn z. B. bei sehr niedriger Drehzahl die Leerlaufregelung eine Momentenreser- 
ve anfordert, oder wenn dies wegen des Heizens des Katalysators oder aufgrund von aktiven 
Diagnosefunktionen gefordert wird. Aber selbst in diesen Fallen sollte der Zundwinkelwir- 
kungsgrad dann in der Regel hoher sein, als im Falle der ersten Fahrstrategie mit spatest mogli- 
chem Zundwinkel. Der hohe Ziindwinkelwirkungsgrad unterstiitzt den Rollwunsch des Fahrers 
und sorgt dafur, dass die im Kraftstoff steckende Energie optimal in kinetische Energie des 
Fahrzeugs umgesetzt wird. Dies sorgt fur minimalen Kraftstoffverbrauch. 

Optional kann in einem solchen Fall auch abweichend von der gemaB der ersten Fahrstra- 
tegie geschilderten minimalen Luftmenge zum Verbrenmmgsmotor 1 abgewichen werden 
und auch bei losgelassenem Fahrpedal eine etwas hohere Luftzufiihr und damit, zur Ein- 
haltung eines vorgegebenen Wertes ftir das Luft-/Kraftstoffgemischverhaltnis ? eine hohe- 
re dem Verbrenmmgsmotor 1 zugefiihrte Ki'aftstoffmenge eingestellt werden. Auf diese 
Weise wird das innere Motormoment mi als AusgangsgroBe der Antriebseinheit 180 so- 
gar noch erhoht. Dies unterstiitzt den Rollwunsch des Fahrers zusatzlich. Geht man davon 
aus, dass tatsachlich kein Verzogerungswunsch, sondern ein Rollwunsch des Fahrers e- 
xistiert, wirkt dies nicht verbrauchserhohend. Ohne die Luftmengenerhohung miisste der 
Fahrer daflxr friiher wieder auf das Gaspedal treten urn das Rollen des Fahrzeugs mit der 
gewunschten Geschwindigkeit aufrecht zu erhalten. 
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Im Folgenden wird beschrieben, wie zwischen einem Verzogerungswunsch und einem Roll- 
wunsch des Falirers unterschieden werden kann. Die einfachste Moglichkeit ist es dabei, dass 
man von einem Verzogerungswunsch ausgeht, wenn das Bremspedal betatigt ist, und von einem 
Rollwunsch ausgeht, wenn das Bremspedal nicht betatigt ist. Man kann alternativ oder zusatz- 
lich auch auf einen Verzogerungswunsch schlieBen, wenn das Fahrpedal sehr schnell losgelas- 
sen wird, wahrend man bei einem vergleichsweise langsamen Loslassen des Fahrpedals von ei- 
nem Rollwunsch ausgeht. Zusatzlich oder alternativ kann auf einen Verzogerungswunsch ge- 
schlossen werden, wenn der Fahrer innerhalb einer vorgegebenen Zeit vor Aktivierung des 
Schubbetriebes eine Ruckschaltung des Getriebes 199 vorgenommen hat oder mit einem gemes- 
sen an der Fahrgeschwindigkeit niedrigen Gang falirt oder im Falle eines Automatikgetriebes 
eine andere Wahlhebelstellung als „Drive" bzw. „D" eingestellt hat. Zusatzlich oder alternativ 
kann man von einem Verzogerungswunsch auch bei Vorliegen eines starken Gefalles der aktuell 
befahrenen Fahrbahn ausgegangen werden. Die Steigung bzw. das Gefalle kann in dem Fach- 
mann bekannter Weise beispielsweise durch Vergleich zwischen dem Raddrehmoment und der 
Radbeschleunigung ermittelt werden. Zusatzlich oder alternativ konnen Informationen von Fah- 
rerassistenz-Systemen einbezogen werden, wie im Falle der adaptiven Fahrgeschwindigkeitsre- 
gelung 165 dem Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug oder der Annaherungsgeschwin- 
digkeit an ein vorausfahrendes Fahrzeug. Zusatzlich oder alternativ konnen auch Informationen 
von der Navigationseinheit 95 einbezogen werden, in dem z. B. vor scharfen Kurven oder vor 
Kreuzungen auf einen Verzogerungswunsch geschlossen wird. 

In Figur 7 ist ein Diagramm des Ausgangsdrehmomentes mi des Verbrennungsmotors 1 iiber 
der Motordrehzahl nmot dargestellt. Das Ausgangsdrehmoment mi des Verbrennungsmotors 1 
wird auch als inneres Moment oder inneres Motormoment bezeichnet. Das in Figur 7 dargestell- 
te Diagramm veranschaulicht die Auswirkung der Auswahl einer der beiden Fahrstrategien auf 
das Verhaltnis von innerem Moment mi und Motordrehzahl nmot bzw. zeigt den Spielraum fur 
dieses Verhaltnis bei der Auswahl einer der beiden Fahrstrategien an. Die mit dem Bezugszei- 
chen 400 gekennzeichnete Linie im Diagramm nach Figur 7 symbolisiert das minimale innere 
Motormoment mi, dass aus Griinden der regelungstechnischen Stabilitat der Leerlaufregelung 
eingestellt werden kann. Die mit dem Bezugszeichen 405 gekennzeichnete Linie, die bis zu ei- 
ner Motordrehzahl nmot von etwa 600 Umdrehungen pro Minute, bei der ein inneres Moment 
mi von etwa 20 Nm erreicht wird, der Linie 400 entspricht und fur groBere Motordrehzahlen 
nmot zu groBeren inneren Momenten mi hin abweicht, symbolisiert ein minimales inneres Mo- 
tormoment mi im Hinblick auf die Fahrbarkeit des Fahrzeugs. Das im Vergleich zur Linie 400 
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erhohte innere Motormoment mi der Linie 405 dient daza, die Fahrzeugverzogerung bei losge- 
lassenern Fahrpedal zu reduzieren, um ein angenehmeres Fahrverhalten bei niedrigeren Ge- 
schwindigkeiten zu erzielen. AuBerdem verbessert der auf diese Weise gegeniiber der Linie 400 
angehobene Minimalwert das Anfahrverhalten des Fahrzeugs bei geringer Fahrpedalbetatigung. 
Wenn man beispielsweise beim Anfahren des Fahrzeugs eine Fahrpedalstellung von 5% vor- 
gibt, so stellt der Verbrennungsmotor 1 bei angenommener beispielsweise linearer Skalierung 
ein inneres Motormoment mi ein ? das bezogen auf den einstellbaren Momentenhub 5% oberhalb 
des gemaB Figur 7 dargestellten drehzahlabhangigen minimalen inneren Motormomentes mi 
gemaB der Linie 400 liegt. Wahrend des Anfahrvorgangs steigt die Motordrehzahl nmot. Wenn 
nun der Minimalwert des inneren Motormomentes mi gemaB der Linie 400 mit steigender 
Drehzahl nmot sehr steil abfallt, fallt naturlich auch das aufgrund der Fahrpedalbetatigung von 
5% eingestellte innere Motormoment mi entsprechend steil ab. Dieses innere Motormoment mi 
entspricht dabei der Summe aus dem der aktuellen Motordrehzahl nmot zugeordneten Mini- 
malwert des inneren Motormomentes mi gemaB der Linie 400 plus 5% bezogen auf den bei ma- 
ximaler also 100%iger Betatigung des Fahrpedals einstellbaren Momentenhub. Somit schnurt 
sich das Fahrzeug beim Anfahren das innere Motormoment mi sozusagen selbst ab. Dieses Ver- 
halten wird bei Verwendung der Linie 405 fur Drehzahlen oberhalb etwa 600 Umdrehungen pro 
Minute erheblich abgemildert, weil in diesem Drehzahlbereich die Linie 405 ein groBeres inne- 
res Motormoment mi zur Verfugung stellt als die Linie 400. 

Somit ist die Linie 400 allein durch die Stabilitat der Leerlaufregelung begrenzt, wohingegen 
die Linie 405 durch die iiblicher Weise beim Anfahren auftretende charakteristische Betatigung 
des Fahrpedals durch den Fahrer im Hinblick auf ein moglichst angenehmes Fahrverhalten bei 
niedrigen Geschwindigkeiten begrenzt ist. Die Linie 405 lasst sich dabei beispielsweise auf ei- 
nem Prufstand applizieren und in der Motorsteuerung 25 ablegen. 

Die Linie 410 resultiert daraus, dass man die dem Verbrennungsmotor 1 zugefuhrte Luftmenge 
nicht beliebig klein machen kann. Erstens ist die Drosselklappe 5 in der Regel gar nicht dicht 
geniigt, um dies zu ermoglichen, und zweitens kann ein zu niedriger Saugrohrdruck aufgrund 
einer zu geringen dem Verbrennungsmotor 1 zugefuhrten Luftmenge auch dazu fuhren, dass Ol 
durch Dichtungsringe in den Brennraum des Zylinders 40 gezogen wird und so der bekannte 
„Blaurauch" entsteht. Daher wird beispielsweise auf einem Prufstand eine Schwelle appliziert, 
die eine drehzahlabhangige Mindestluftmenge vorgibt. Im befeuerten Betrieb des Verbren- 
nungsmotors 1 folgt hieraus bei vorgegebenem Wert fur das Luft-/Kraftstoffgemischverhaltnis 
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eine Mindest-Kraftstoffmenge, die wiederum unter Annahme eines optimalen Ziindwinkels in 
dem Verlauf des inneren Moments mi gemaB der Linie 410 iiber der Drehzahl nmot resultiert. 

Durch Einstellen eines gegenuber dem optimalen Ziindwinkel spateren Ziindwinkels kann die 
Motorsteuerung 25 aber auch bei der minimalen Luftmenge ein gegenuber dem inneren Moment 
mi gemaB der Linie 410 reduziertes inneres Moment mi einstellen. Beim spatest moglichen 
Zundwinkel resultiert dabei ein Verlauf des inneren Moments mi iiber der Drehzahl nmot ge- 
maB der Linie 415, die im Vergleich zur Linie 410 iiber den gesamten Drehzahlbereich niedri- 
gere innere Momente mi hervorbringt. Auch die Linien 410 und 415 konnen entsprechend bei- 
spielsweise auf einem Priifstand appliziert werden und in der Motorsteuerung 25 abgelegt wer- 
den. 

Bei losgelassenem Fahrpedal empfiehlt sich je nach dem, ob ein Verzogerungswunsch oder ein 
Rollwunsch des Fahrers angenommen wird die folgende Betriebsstrategie fur die Antriebsein- 
heit 180: 

Bei mit hoher Wahrscheinlichkeit vorliegendem Rollwunsch des Fahrers wird ein inneres Mo- 
tormoment mi eingestellt, das abhangig von der Motordrehzahl nmot der Linie 405 und damit 
dem minimalen imieren Motormoment mi im Hinblick auf die Fahrbarkeit folgt. Der Zundwin- 
kel wird dabei moglichst auf den optimalen Wirkungsgrad eingestellt, wobei dieser Wirkungs- 
grad durch Spatverstellung des Ziindwinkels ggf. vermindert werden kann, um notwendige 
Momentenreserven zur Verftigung zu stellen. 

1st die Wahrscheinlichkeit fur den Rollwunsch des Fahrers geringer, so dass nicht mehr ganz si- 
cher von einem Rollwunsch des Fahrers ausgegangen werden kann, kann man entsprechend den 
mit den Bezugszeichen 420, 425 markierten Pfeilen in Figur 7 ein inneres Motormoment mi 
einstellen, das sich aus dem Maximum der Linie 400 und der Linie 410 bei der gegebenen aktu- 
ellen Motordrehzahl nmot ergibt. So ist im Falle des Pfeiles 420 bei einer Motordrehzahl nmot 
von etwa 950 Umdrehungen pro Minute das Maximum der Linie 400 und der Linie 410 auf der 
Linie 400 zu finden, so dass mit dem bei dieser Motordrehzahl nmot vorliegenden inneren Mo- 
tormoment mi auf der Linie 400 gefahren wird, wahrend im Falle des Pfeiles 425 bei einer Mo- 
tordrehzahl nmot von etwa 1200 das Maximum auf der Linie 410 liegt, so dass in diesem Fall 
mit dem inneren Motormoment mi gemaB der Linie 410 gefahren wird. Den Zundwinkel wird 
man vorzugsweise so einstellen, dass sich der optimale Ziindwinkelwirkungsgrad ergibt, abge- 
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sehen von ggf. notwendigen Momentenreserven. Damit wird zwar eine hohere Verzogerung des 
Fahrzeugs eingestellt, als im oben beschriebenen Fall des mit hoher Wahrscheinlichkeit vorlie- 
genden Rollwunsches, aber eine geringere Verzogerung als im nachstehend beschriebenen Fall. 
Durch die Einstellung des optimalen Zundwinkels wird auf jeden Fall kein Kraftstoff vergeudet. 

Kann man dagegen mit hoher Sicherheit auf einen Verzogerungswunsch des Fahrers schlieBen, 
z. B. bei getretener Bremse, so wird gemaB dem Pfeil 430 im Beispiel der Motordrehzahl nmot 
von ungefahr 1200 Umdrehungen pro Minute ein im Vergleich zum vorherigen Fall nochmals 
niedrigeres inneres Moment bzw. inneres Motormoment mi eingestellt, gemaB dem Maximum 
aus der Linie 415 und der Linie 400. Das Maximum liegt dabei in diesem Fall auf der Linie 415 
und entspricht bei der fur diese Motordrehzahl vorgegebenen Mindestluftmenge dem spatest 
moglichen Wert fur den Zundwinkel. 

Eine tatsachliche Schubabschaltung durch Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr zu samtlichen 
Zylindern des Verbrennungsmotors 1 ist fur die zwei exemplarisch betrachteten Motordrehzah- 
len nmot in Figur 7 anhand der Pfeile 435, 440 dargestellt, gemaB denen das innere Motormo- 
ment mi dann auf Null zuriickgefahren wird. Dabei kann diese Schubabschaltung auch durch 
sukzessive Abschaltung der Kraftstoffzufuhr in sogenannten Reduzierstufen zu den einzelnen 
Zylindern des Verbrennungsmotors 1 erfolgen. 

Die Bedingung fur eine solche Schubabschaltung wird spater erlautert werden. 

Figur 6 zeigt nun einen Ablaufplan fur einen beispielhaften Ablauf des erfmdungsgemaBen Ver- 
fahrens, bei dem wie beschrieben zwei Fahrstrategien, namlich Verzogerung des Fahrzeugs und 
Rollen des Fahrzeugs in den Vorgabemitteln 190 vorgegeben sind. Nach dem Start des Pro- 
gramms wird ein Wahrscheinlichkeitswert W auf Null gesetzt. Der Wahrscheinlichkeitswert W 
gibt an, mit welcher Wahrscheinlichkeit die erste Fahrstrategie ausgewahlt werden soli, d. h. mit 
welcher Wahrscheinlichkeit eine Fahrsituation vorliegt, gemaB der der Fahrer des Fahrzeugs das 
Fahrzeug verzogern will. Die Wahrscheinlichkeit fur die zweite Fahrstrategie, nach der das 
Fahrzeug mit moglichst geringer Bremswirkung rollen soil, kann dann durch Subtraktion dieses 
Wahrscheinlichkeitswertes W vom Wert 1 ermittelt werden. Bei einem Programmpunkt 200 
prtift die Motorsteuerung 25 anhand der Signale des Fahrpedalmoduls 10, ob der Schubbetrieb 
eingestellt werden soil. Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 210 verzweigt, an- 
dernfalls wird zu einem Programmpunkt 205 verzweigt. Dabei kann die Motorsteuerung 25 am 
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Loslassen des Fahrpedals erkennen, dass der Schubbetrieb eingestellt werden soli. 

Bei Programmpunkt 2 1 0 priifen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 anhand des Sig- 
nals des Bremspedalmoduls 20, ob seit dem Loslassen des Fahrpedals das Bremspedal betatigt 
wurde. 1st dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 215 verzweigt, andernfalls wird zu 
einem Programmpunkt 220 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 215 addieren die Walirscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum Wahr- 
scheinlichkeitswert W einen ersten Wert XI, urn einen neuen Wahrscheinlichkeitswert W zu 
bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 220 verzweigt. Bei Programmpunkt 220 priifen 
die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197, ob der Gradient einer von einer Betatigung des 
Fahrpedals beim Loslassen des Fahrpedals abgeleitete GroBe einen vorgegebenen Schwellwert 
unterschreitet. 1st dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 225 verzweigt, andernfalls 
wird zu einem Programmpunkt 230 verzweigt. Die von der Betatigung des Fahrpedals abgelei- 
tete GroBe kann beispielsweise der Betatigungsgrad des Fahrpedals sein. Er wird den Wahr- 
scheinlichkeitsermittlungsmittel 197 vom Fahrpedalmodul 10 mitgeteilt. Der vorgegebene 
Schwellwert fur den Gradienten ist vorzugsweise ein negativer Wert, weil beim Loslassen des 
Fahrpedals der Gradient der Betatigung des Fahrpedals auf jeden Fall negativ ist. Dieser vorge- 
gebene Schwellwert kann dabei beispielsweise auf einem Prufstand so geeignet gewahlt werden, 
dass eine sinnvolle und zuverlassige Unterscheidung zwischen Verzogerungswunsch und Roll- 
wunsch des Fahrers moglich ist. 

Bei Programmpunkt 225 addieren die Walirscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuell 
vorliegenden Wahrscheinlichkeitswert W einen zweiten Wert X2 um einen neuen Wahrschein- 
lichkeitswert W zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 230 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 230 priifen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 anhand des Sig- 
nals des Drehzahlsensors 60 und des Signals des Geschwindigkeitssensors 65, ob das Verhaltnis 
der Motordrehzahl zur Fahrzeuggeschwindigkeit nmot/v aktuell einen vorgegebenen Schwell- 
wert uberschreitet. Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 235 verzweigt, andern- 
falls wird zu einem Programmpunkt 240 verzweigt. 

Der vorgegebene Schwellwert wird in diesem Fall ebenfalls beispielsweise auf einem Prufstand 
so geeignet gewahlt, dass ebenfalls eine Unterscheidung zwischen dem Verzogerungswunsch 
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und dem Rollwunsch des Fahrers zuverlassig ermoglicht wird. Je groBer die Motordrehzahl im 
Verhaltnis der Fahrzeuggeschwindigkeit ist, urn so eher lasst sich um einen Verzogerungs- 
wunsch des Fahrers schlieBen. Je niedriger die Motordrehzahl im Verhaltnis der Fahrzeugge- 
schwindigkeit, umso eher lasst sich auf einen Rollwunsch des Fahrers schlieBen. 

Bei Programmpunkt 235 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen 
Wert W fur die Wahrscheinlichkeit einen dritten Wert X3, um einen neuen Wert W fur die 
Wahrscheinlichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 240 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 240 prufen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197, ob innerhalb ei- 
ner vorgegebenen Zeit vor dem Loslassen des Fahrpedals von der Getriebesteuerung 1 75 eine 
Getrieberuckschaltung mitgeteilt wurde. 1st dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 245 
verzweigt, andernfalls wird zu einem Programmpunkt 250 verzweigt. Die vorgegebene Zeit 
kann dabei beispielsweise derart geeignet gewahlt werden, dass eine innerhalb dieser vorgege- 
benen Zeit durchgeftihrte Getrieberuckschaltung zuverlassig im Sinne eines Verzogerungswun- 
sches des Fahrers fur den nachfolgenden Schubbetrieb erkannt werden kann. Liegt die Getriebe- 
ruckschaltung langer als die vorgegebene Zeit zuriick, so kann ein Zusammenhang zwischen der 
Getrieberuckschaltung und dem nachfolgenden Schubbetrieb nicht mehr hergestellt werden. 

Bei Programmpunkt 245 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum derzeit ak- 
tuellen Wahrscheinlichkeitswert W einen vierten Wert X4 hinzu, um einen neuen Wahrschein- 
lichkeitswert W zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 250 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 250 prufen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197, ob aktuell bei 
der Verwendung eines Automatikgetriebes die Position des Wahlhebels oder eines diesem ent- 
sprechenden Bedienelementes in einer anderen Stellung als „Drive" bzw. „D" steht. 1st dies der 
Fall, so wird zu einem Programmpunkt 255 verzweigt, andernfalls wird zu einem Programm- 
punkt 260 verzweigt. Liegt der Wahlhebel in einer anderen Stellung als „Drive" bzw. „D", so 
kann von einem Verzogerungswunsch des Fahrers ausgegangen werden. Bei Programmpunkt 
255 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen Wert W fur die 
Wahrscheinlichkeit einen funften Wert X5 hinzu, um einen neuen Wert W fur die Wahrschein- 
lichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 260 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 260 prufen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 anhand des Sig- 
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nals des Neigungssensors 70, ob die Neigung des Fahrzeugs gegenllber der horizontalen be- 
tragsmaBig einen vorgegebenen Schwellwert aktuell iiberschreitet. 1st dies der Fall, so wird zu 
einem Programmpunkt 265 verzweigt, andernfalls wird zu einern Programmpunkt 270 ver- 
zweigt. Der vorgegebene Schwellwert kann dabei so vorgegeben werden, dass ein Verzoge- 
rungswunsch des Fahrers von einem Rollwunsch zuverlassig unterschieden werden kann. 1st 
dabei die Neigung des Fahrzeugs betragsmaBig groBer als der vorgegebene Schwellwert so kann 
anfgrund des vorliegenden Gefalles von einem Verzogerungswunsch ausgegangen werden. 1st 
die Neigung hingegen betragsmaBig kleiner als der vorgegebene Schwellwert, so wird ange- 
nommen, dass der Fahrer im Schubbetrieb rollen will. 

Bei Programmpunkt 265 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen 
Wert W fur die Wahrscheinlichkeit einen sechsten Wert X6, um einen neuen Wert W fur die 
Wahrscheinlichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 270 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 270 prufen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 anhand der Sig- 
nale der adaptiven Fahrgeschwindigkeitsregelung 165 und dort insbesondere eines Abstands- 
sensors, ob der Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug einen vorgegebenen Schwellwert aktu- 
ell unterschreitet. 1st dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 275 verzweigt, andernfalls 
wird zu einem Programmpunkt 280 verzweigt. Der vorgegebene Schwellwert kann dabei so 
gewahlt, dass wiederum zuverlassig zwischen einem Verzogerungswunsch und einem Roll- 
wunsch des Fahrers unterschieden werden kann. Je geringer der Abstand zum vorausfahrenden 
Fahrzeug ist, desto eher kann man von einem Verzogerungswunsch des Fahrers ausgehen. Liegt 
also der Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug unterhalb des vorgegebenen Schwellwertes, so 
wird von einem Verzogerungswunsch, andernfalls von einem Rollwunsch ausgegangen. 

Bei Programmpunkt 275 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen 
Wert W fur die Wahrscheinlichkeit einen siebten Wert X7 hinzu, um einen neuen Wert W fur 
die Wahrscheinlichkeit zu erhalten. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 280 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 280 prufen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 wiederum an- 
hand des Abstandssensors der adaptiven Fahrgeschwindigkeitsregelung 165, ob die zeitliche — 
Ableitung des Abstandes zum vorausfahrenden Fahrzeug, also die Annaherungsgeschwindigkeit 
an das vorausfahrende Fahrzeug einen vorgegebenen Schwellwert aktuell iiberschreitet. Ist dies 
der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 285 verzweigt, andernfalls wird zu einem Pro- 
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grammpunkt 290 verzweigt. Der vorgegebene Schwellwert ist dabei gleich Null oder positiv 
gewahlt, urn den Verzogerungswunsch des Fahrers von seinem Rollwunsch zu unterscheiden. 
Bei negativer Annaherungsgeschwindigkeit bzw. einer Annaherungsgeschwindigkeit unterhalb 
des vorgegebenen Schwellwertes wird davon ausgegangen, dass der Fahrer rollen will, andern- 
falls wird von einem Verzogerungswunsch des Fahrers ausgegangen. 

Bei Programmpunkt 285 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen 
Wert W fur die Wahrscheinlichkeit einen achten Wert X8, um einen neuen Wert W fur die 
Wahrscheinlichkeit zu erhalten. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 290 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 290 priifen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 beispielsweise 
anhand des Signals der Bildverarbeitungseinheit 170, ob von einer Kamera ein Hindernis auf 
der Fahrbahn aktuell erkannt wird. Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 295 ver- 
zweigt, andernfalls wird zu einem Programmpunkt 300 verzweigt. Bei Erkennung des Hinder- 
nisses wird von einem Verzogerungswunsch des Fahrers ausgegangen, andererseits von einem 
Rollwunsch. Die Bildverarbeitungseinheit 170 umfasst dabei beispielsweise eine Kamera, die 
den Sichtbereich des Fahrers aufhimmt und an eine Verarbeitungseinheit zur Detektion von 
Hindernissen weiterleitet. Detektiert die Bildverarbeitungseinheit 170 anhand des Kamerasig- 
nals ein Hindernis auf der Fahrbahn, also wird dies durch ein entsprechendes Signal den Wahr- 
scheinlichkeitsermittlungsmitteln 197 mitgeteilt. 

Bei Programmpunkt 295 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen 
Wert W fur die Wahrscheinlichkeit einen Wert X9, um einen neuen Wert W ftir die Wahr- 
scheinlichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 300 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 300 priifen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 anhand des von 
der Navigationseinheit 95 zugeflihrten Signals, ob sich das Fahrzeug aktuell einer Kurve nahert. 
Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 305 verzweigt, andernfalls wird zu einem 
Programmpunkt 310 verzweigt. Die Navigationseinheit 95 ermittelt dabei in dem Fachmann be- 
kannter Weise einen aktuellen Standort des Fahrzeugs und gleicht diesen mit gespeicherten Kar- 
tendaten ab, so dass festgestellt werden kann, ob sich das Fahrzeug aktuell einer Kurve nahert. 
Diese Information wird den Wahrscheinlichkeitsermittlungsmitteln 197 mitgeteilt. Nahert sich 
das Fahrzeug aktuell einer Kurve, so wird von einem Verzogerungswunsch des Fahrers ausge- 
gangen, andernfalls von einem Rollwunsch. 
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Bei Programmpunkt 305 addieren die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen 
Wert W fur die Wahrscheinlichkeit einen Wert XI 0, urn einen neuen Wert W fur die Wahr- 
scheinlichkeit zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 310 verzweigt. Die Prufung bei 
Programmpunkt 300, ob sich das Fahrzeug aktuell einer Kurve nahert, kann auch ausgehend 
vom Empfang des Signals von der Bildverarbeitungseinheit 170 durch die Wahrscheinlichkeits- 
ermittlungsmittel 197 erfolgen, da die Bildverarbeitungseinheit 170 in der beschriebenen Weise 
auch ermitteln kann, ob im Sichtbereich des Fahrers eine Kurve auftaucht. 

Bei Programmpunkt 3 1 0 priifen die Wahrscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 anhand des Sig- 
nals der Navigationseinheit 95 bzw. der Bildverarbeitungseinheit 170, ob sich das Fahrzeug ak- 
tuell einer Kreuzung oder einer Einmundung nahert 1st dies der Fall, so wird zu einem Pro- 
grammpunkt 3 1 5 verzweigt, andernfalls wird zu einem Programmpunkt 320 verzweigt. Die An- 
naherung an die Kreuzung bzw. Einmundung wird dabei von der Navigationseinheit 95 bzw. 
der Bildverarbeitungseinheit 170 in der bereits hinsichtlich der Kurvenerkennung beschriebenen 
Weise erkannt. 

Nahert sich das Fahrzeug einer Kreuzung oder Einmundung, so lasst dies auf einen Verzoge- 
rungswunsch des Fahrers schlieBen, andernfalls liegt ein Rollwunsch vor. 

Bei Programmpunkt 3 1 5 addieren die Walirscheinlichkeitsermittlungsmittel 197 zum aktuellen 
Wahrscheinlichkeitswert W einen Wert XI 1 hinzu, um einen neuen Wahrscheinlichkeitswert W 
zu bilden. AnschlieBend wird zu Programmpunkt 320 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 320 prufen die Auswahlmittel 195, ob der Wahrscheinlichkeitswert W o- 
berhalb eines vorgegebenen Schwellwertes S liegt. 1st dies der Fall, so wird zu einem Pro- 
grammpunkt 325 verzweigt, andernfalls wird zu einem Programmpunkt 330 verzweigt. Der 
Schwellwert S ist dabei so gewahlt, dass ein Wahrscheinlichkeitswert W oberhalb des Schwell- 
wertes S hinreichend zuverlassig auf einen Verzogerungswunsch hindeutet und ein Wahrschein- 
lichkeitswert W unterhalb des Schwellwertes S hinreichend zuverlassig auf einen Rollwunsch 
hindeutet. 

So wird bei Programmpunkt 325 an den Auswahlmitteln 195 die erste Fahrstrategie ausgewahlt 
und in der beschriebenen Weise umgesetzt. AnschlieBend wird das Programm verlassen. 
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Bei Programmpunkt 330 wahlen die Auswahlmittel 195 die zweite Fahrstrategie aus und setzen 
sie in der beschriebenen Weise um. AnschlieBend wird das Programm verlassen. 

Alternativ und wie am Beispiel nach Figur 7 gezeigt kann es auch vorgesehen sein, mehr als 
zwei Wahrscheinlichkeitsbereiche wie in Figur 6 durch einen Schwellwert S voneinander zu 
trennen. GemaB Figur 7 sind drei Wahrscheinlichkeitsbereiche erforderlich, namlich ein erster 
Wahrscheinlichkeitsbereich, in dem bei hohem Wahrscheinlichkeitswert W beispielsweise o- 
berhalb eines ersten Schwellwertes SI von einem Rollwunsch des Fahrers ausgegangen wird 
und bei dem fur Wahrscheinlichkeitswerte W unterhalb eines zweiten Schwellwertes S2, der 
kleiner als der erste Schwellwert SI ist, von einem Verzogerungswunsch des Fahrzeugs ausge- 
gangen wird. Liegt der Wahrscheinlichkeitswert W zwischen dem ersten Schwellwert SI und 
dem zweiten Schwellwert S2, dann wird gemaB den Pfeilen 420, 425 eine Fahrsituation erkannt, 
die zwischen einem ausdriicklichen Rollwunsch und einem ausdnicklichen Verzogerungs- 
wunsch des Fahrers liegt und beispielsweise gemaB dem Pfeil 425 zur Einstellung eines inneren 
Motormoments mi fuhrt, dass bei der aktuellen Motordrehzahl nmot unterhalb der Linie 405 
und oberhalb der Linie 415 namlich auf der Linie 410 liegt. Auch konnen mehr als drei Wahr- 
scheinlichkeitsbereiche und diesen Wahrscheinlichkeitsbereichen zugeordnete Fahrsituationen 
mit entsprechender Auswirkung auf die Einstellung des inneren Motormomentes mi und damit 
der beschriebenen StellgroGen vorgesehen sein. 

Beim Ausfuhrungsbei spiel nach Figur 6 ist es vorgesehen, dass die Summe XI + X2 + X3 + ... 
+ XI 1 den Wert 1 ergibt. Dabei konnen die einzelnen Werte XI, X2, X3, XI 1 durchaus un- 
terschiedlich groB sein, je nachdem wie start das Vorliegen des einen oder anderen Kriteriums 
fur einen Verzogerungs- oder Rollwunsch des Fahrers spricht. So kann beispielsweise vorgese- 
hen sein, den Wert XI der Betatigung des Bremspedals als groBten der Werte XI, X2, X3 3 
XI 1 auszubilden, beispielsweise auf 0,5 oder 0,55, da die Betatigung des Bremspedals einen 
Verzogerungswunsch des Fahrers am deutlichsten unterstreicht. Der Schwellwert S kann bei- 
spielsweise gleich 0,5 gewahlt werden. 

Als zusatzliches Kriterium fur die Bestimmung der aktuellen Fahrsituation nach dem Loslassen 
des Fahrpedals kann analog zum Gradienten der von der Betatigung des Fahrpedals abgeleiteten 
GroBe auch der Gradient einer von einer Vorgabe fur die AusgangsgroBe der Antriebseinheit 
180, im vorliegenden Beispiel das innere Motormoment mi abgeleiteten GroBe verwendet wer- 
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den. So konnen Fahrzeugfunktionen vorgesehen sein, die in Figur 1 der Ubersichtlichkeit halber 
nicht dargestellt sind und eine solche Vorgabe fur das innere Moment mi des Verbrennungsmo- 
tors 1 an die Motorsteuerung 25 zur Umsetzung abgeben. Bei dieses Fahrzeugfunktionen kann 
es sich beispielsweise um ein Antiblockiersystem, eine Antriebsschlupfregelung, eine Fahrdy- 
namikregelung oder dergleichen handeln. Wenn beispielsweise von der Fahrdynamikregelung 
eine schnelle Riicknahme des inneren Motormoments mi gefordert wird, so kann dies ebenfalls 
als Verzogerungswunsch interpretiert werden. Somit kann im Ablaufplan nach Figur 6 zusatz- 
lich eine Abfrage der Gestalt vorgesehen sein, ob der von einer solchen Fahrzeugfunktion ge- 
forderte Gradient der von einer Vorgabe fur das innere Motormoment mi abgeleiteten GroBe, 
vorzugsweise ob der Gradient der Vorgabe fur das innere Motormoment mi selbst, einen vorge- 
gebenen Schwellwert unterschreitet. In diesem Fall wird der Verzogerungswunsch erkannt und 
andernfalls der Rollwunsch. Der yorgegebene Schwellwert ist dabei wie auch im Fall des Gra- 
dienten der Fahrpedalbetatigung negativ und so geeignet gewahlt, dass der Verzogerungs- 
wunsch auch zuverlassig vom Rollwunsch unterschieden werden kann. Die Vorgabe fur das in- 
nere Motormoment mi muss nicht unbedingt von einer Fahrzeugfunktion herriihren, sondern 
kann auch vom Fahrpedalmodul selbst in Form eines vom Betatigungsgrad des Fahrpedals ab- 
geleiteten Fahrerwunschmoment stammen. Der vorgegebene Schwellwert fur den Gradienten 
der von der Vorgabe fur die AusgangsgroBe der Antriebseinheit 180 abgeleiteten GroBe kann 
ebenfalls beispielsweise auf einem Prufstand geeignet appliziert werden. 

Dem entsprechenden Kriterium ist dabei wiederum ein Wert XI 2 ftir die Bildung des Wahr- 
scheinlichkeitswertes W zugeordnet. 

Zusatzlich kann als Kriterium fur die aktuell vorliegende Fahrsituation nach Loslassen des 
Fahrpedals gepruft werden, ob der Quotient aus der aktuellen Getriebetibersetzung u und der ak- 
tuellen Fahrzeuggeschwindigkeit v, d. h. u/v, einen vorgegebenen Schwellwert unterschreitet. In 
diesem Fall wird angenommen, dass ein Verzogerungswunsch vorliegt, andernfalls wird ein 
Rollwunsch angenommen. Der vorgegebene Schwellwert sollte dabei vorzugsweise so gewahlt 
werden, dass eine zuverlassige Unterscheidung zwischen Verzogerungswunsch und Rollwunsch 
moglich ist. Der vorgegebene Schwellwert kann dabei beispielsweise auf einem Prufstand ent- 
sprechend geeignet appliziert werden. 

Je niedriger die Getriebeubersetzung u im Verhaltnis zur Fahrzeuggeschwindigkeit v ist, desto 
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eher wird dabei ein Verzogerungswunsch des Fahrers erkannt und je hoher die Getriebeuberset- 
zung u im Verhaltnis zur Fahrzeuggeschwindigkeit v ist, umso eher wird von einem Rollwunsch 
des Fahrers ausgegangen. Auch diesem Kriterium kann ein entsprechender Wert XI 3 fur die 
Wahrscheinlichkeit W zugeordnet werden. 

Die Getriebeubersetzung u wird der Motorsteuerung 25 und damit den Wahrscheinlichkeitser- 
mittlungsmitteln 197 iiber die Getriebesteuerung 175 und die Fahrzeuggeschwindigkeit v 
tiber den Geschwindigkeitssensor 65 mitgeteilt. 

Bei Verwendung aller genannten Kriterien ergibt somit die Summe aus XI + X2 + X3 ? XI 3 
den Wert 1 . 

Mittels der genannten StellgroBen Luftzufuhr, Kraftstoffzufuhr und Ziindwinkel wird von den 
Einstellmitteln 185 das innere Motormoment mi als AusgangsgroBe der Antriebseinheit 180 
entsprechend der festgelegten Fahrstrategie beispielsweise gemaB der in Figur 7 skizzierten 
Vorgehensweise eingestellt. 

Zusatzlich oder alternativ zu den genanten StellgroBen kann der Verzogerungswunsch oder der 
Rollwunsch des Fahrers auch durch Einstellung einer geeigneten Getriebeubersetzung u seitens 
der Getriebesteuerung 175 unterstutzt werden. 

Dabei kann im Falle eines Verzogerungswunsches zuriickgeschaltet, d. h. die Getriebeuberset- 
zung ii verringert und im Falle eines Rollwunsches die Getriebeubersetzung u erhoht, d. h. 
hochgeschaltet werden. 

Ganz allgemein konnen zur Einstellung der AusgangsgroBe der Antriebseinheit 180 gemaB der 
ausgewahlten Fahrstrategie eine oder mehrere der StellgroBen Luftzufuhr, ICraftstoffzufuhr, 
Ziindwinkel und Getriebeubersetzung gewahlt werden. Da die Getriebeubersetzung sich auf das 
innere Motormoment mi nicht auswirkt, sind im Falle der Verwendung der Getriebeubersetzung 
ii als StellgroBe die vorstehend insbesondere zu Figur 7 gemachten Betrachtungen beispielswei- 
se fur die AusgangsgroBe des Raddrehmomentes der Antriebseinheit 1 80 analog anzusetzen. 

Weiterhin kann es vorgesehen sein 5 dass unabhangig von der gewahlten Fahrstrategie bei Detek- 
tion eines Fehlers an einer sicherheitsrelevanten Komponente des Fahrzeugs oder der Antriebs- 
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einheit 180 wie beispielsweise dem Bremssystems die Luftzufuhr verringert und/oder der 
Ziindwinkel in Richtung Spat verschoben und/oder die Kraftstoffzufuhr verringert und/oder die 
Getriebeubersetzung verringert wird. Auf diese Weise lasst sich das Fahrzeug sicherheitshalber 
verzogern und ggf. anhalten. 

Weiterhin kann es vorgesehen sein, auch einen Schwellwert fur eine BetriebsgroBe der 
Antriebseinheit 1 80, oberhalb dem die Kraftstoffzufuhr vollstandig unterbrochen wird, 
also komplette Schubabschaltung realisiert wird, abhangig von der aktuellen Fahrsituati- 
on vorzugeben. Bei dieser BetriebsgroBe der Antriebseinheit 180 kann es sich vorzugs- 
weise um die Motordrehzahl nmot handeln. So kann bei Vorliegen der ersten Fahrsituati- 
on, die zur Auswahl der ersten Fahrstrategie fuhrt, also bei Vorliegen des Verzogerungs- 
wunsches ein erster vorgegebener Schwellwert fur die Motordrehzahl bei einem niedrige- 
ren Wert gewahlt werden, als dies bei Vorliegen der zweiten Fahrsituation, also des 
Rollwunsches der Fall ist, die zur Auswahl der zweiten Fahrstrategie fuhrt. Somit erfolgt 
die vollstandige Schubabschaltung im Falle des Verzogerungswunsches schon bei gerin- 
geren Motordrehzahlen als bei Vorliegen des Rollwunsches. 

Entsprechend kann es vorgesehen sein, dass ein zweiter vorgegebener Schwellwert fur 
die BetriebsgroBe der Antriebseinheit fur das Wiedereinsetzen der Kraftstoffzufuhr nach 
der kompletten Schubabschaltung abhangig von der aktuellen Fahrsituation nach Loslas- 
sen des Fahrpedals gewahlt wird. Als BetriebsgroBe kann hier wiederum vorzugsweise 
die Motordrehzahl verwendet werden. So kann es beispielsweise vorgesehen sein, dass 
bei Vorliegen der ersten Fahrsituation, also des Verzogerungswunsches der zweite vorge- 
gebene Schwellwert fur die Motordrehzahl, unterhalb der die Kraftstoffzufuhr nach vor- 
heriger Unterbrechung wieder aufgenommen wird, bei einem niedrigeren Wert liegt, als 
dies bei Vorliegen der zweiten Fahrsituation, also des Rollwunsches der Fall ist. Somit 
wird im Falle des Vorliegens des Verzogerungswunsches nach dem Loslassen des Fahr- 
pedals die Kraftstoffzufuhr erst bei Absinken der Motordrehzahl auf einen niedrigeren 
Wert wieder aufgenommen, als dies bei Vorliegen des Rollwunsches, also der zweiten 
Fahrsituation der Fall ist. 

Der erste vorgegebene Schwellwert fur die Motordrehzahl und der zweite vorgegebene 
Schwellwert fur die Motordrehzahl konnen dabei beispielsweise auf einen Prufstand ge- 
eignet appliziert werden, damit die vollstandige Schubabschaltung durch Unterbrechung 
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der Kraftstoffzufuhr und die Wiederaufnahme der Kraftstoffzufuhr nach vorheriger Un- 
terbrechung optimal auf die aktuell vorliegende Fahrsituation abgestimmt sind, d. h. die 
aktuelle Fahrsituation und damit die ausgewahlte Fahrstrategie optimal unterstiitzen. Dies 
wird im Falle des Vorliegens eines Verzogerungswunsches dadurch erreicht, dass die 
vollstandige Unterbrechung der Kraftstoffzufuhr schon bei niedrigeren Motordrehzahlen 
erfolgt als bei Vorliegen des Rollwunsches und dass die Wiederaufnahme der Kraftstoff- 
zufuhr nach vorheriger Unterbrechung bei Vorliegen des Verzogerungswunsches bei ab- 
nehmender Motordrehzahl erst bei einer niedrigeren Motordrehzahl wieder einsetzt, als 
dies bei Vorliegen des Rollwunsches der Fall ist. 

Im Folgenden wird das erfindungsgemaBe Verfahren und die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung beispielhaft fur den Fall erlautert, dass als alleinige StellgroBe die Luftzufuhr zur 
Umsetzung einer falirsituationsabhangigen Fahrstrategie nach Loslassen des Fahrpedals 
verwendet wird. 

Allgemein handelt es sich bei der im folgenden dargestellten konkreten Ausfuhrungsform 
um ein Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs mit dem Verbrennungsmotor 1 5 bei 
dem die Luftzufuhr zum Verbrennungsmotor 1 liber das Stellglied 5, also in diesem Bei- 
spiel die Drosselklappe, eingestellt wird und im Schubbetrieb des Verbrennungsmotors 1 
der Offnungsgrad des Stellgliedes 5 abhangig von einer Fahrsituation eingestellt wird. 
Dabei kann es wie beschrieben vorgesehen sein, dass die Fahrsituation durch Auswertung 
des Gradienten einer von einer Betatigung des Fahrpedals abgeleiteten GroBe ermittelt 
wird. In diesem Fall kann bei Unterschreiten eines vorgegebenen Schwellwertes durch 
den Gradienten der Offnungsgrad des Stellgliedes 5 in Richtung der SchlieBstellung des 
Stellgliedes 5 verringert werden und bei einem Gradienten oberhalb des vorgegebenen 
Schwellwertes der Offnungsgrad des Stellgliedes 5 in Richtung der vollstandigen Off- 
nung des Stellgliedes 5 erhoht werden. Alternativ kann es vorgesehen sein, dass der im 
Schubbetrieb einzustellende Offnungsgrad des Stellgliedes 5 bzw. eine diesen Offnungs- 
grad charakterisierende GroBe abhangig vom Gradienten der von der Betatigung des 
Fahrpedals abgeleiteten GroBe mittels einer Kennlinie oder eines Kennfeldes 15 ermittelt 
wird. 

Zusatzlich oder alternativ kann die Fahrsituation durch Auswertung der Betatigung des 
Bremspedals ermittelt werden. Dabei kann es vorgesehen sein, dass bei gedriicktem 
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Bremspedal der Offnungsgrad des Stellgliedes 5 in Richtung der SchlieBstellung des 
Stellgliedes 5 verringert wird und dass bei losgelassenem Bremspedal der Offnungsgrad 
des Stellgliedes 5 in Richtung der vollstandigen Offnung des Stellgliedes 5 erhoht wird. 

Zusatzlich oder alternativ kann es vorgesehen sein, dass die Fahrsituation durch Auswer- 
tung der Information uber die Neigung des Fahrzeuges gegenuber der Horizontalen ermit- 
telt wird. In diesem Fall kann es vorgesehen sein, dass bei betragsmaBigem Uberschreiten 
eines vorgegebenen Schwellwertes durch die Neigung der Offnungsgrad des Stellgliedes 
5 in Richtung der SchlieBstellung des Stellgliedes 5 verringert wird und dass bei betrags- 
maBigem Unterschreiten des vorgegebenen Schwellwertes durch die Neigung der Off- 
nungsgrad des Stellgliedes 5 in Richtung der vollstandigen Offnung des Stellgliedes 5 er- 
hoht wird. 

Zusatzlich oder alternativ kann es vorgesehen sein, dass die Fahrsituation durch Auswer- 
1 5 tung der Fahrgeschwindigkeit ermittelt wird. 

Weiterhin kann es optional vorgesehen sein, dass bei Detektion eines Fehlers an einer si- 
cherheitsrelevanten Komponente des Fahrzeugs oder des Verbrennungsmotors 1 der Off- 
nungsgrad des Stellgliedes 5 in Richtung der SchlieBstellung des Stellgliedes 5 verringert 

2 0 wird. 

ErfindungsgemaB ist dabei die Motorsteuerung 25 zum Betreiben des Fahrzeugs mit dem 
Verbrennungsmotor 1 vorgesehen, mit dem Stellglied 5 zur Einstellung der Luftzufuhr 
zum Verbrennungsmotor 1, wobei die Steuereinheit 30 vorgesehen ist, die im Schubbe- 
trieb des Verbrennungsmotors 1 einen Offnungsgrad des Stellgliedes 5 abhangig von der 
Fahrsituation einstellt. 

In Abhangigkeit der erkannten Fahrsituation wird dann die Drosselklappe 5 derart angesteuert, 
um das gewiinschte Motorbremsmoment zu erzeugen. Dadurch kann der Kraftstoffverbrauch 

3 0 reduziert werden. ErfindungsgemaB wird also im Schubbetrieb des Fahrzeugs bzw. des 

Verbrennungsmotors 1 der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 abhangig von der aktuellen Fahr- 
situation eingestellt. 

Es gibt wie beschrieben verschiedene Moglichkeiten, die aktuelle Fahrsituation zu ermitteln. 





25 
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Eine Moglichkeit besteht darin, den Gradienten einer von einer Betatigung des Fahrpedals abge- 
leiteten GroBe zu ermitteln. Bei dieser GroBe kann es sich z. B. urn den Betatigungsgrad des 
Fahrpedals oder um den Pedalwinkel wped__w handeln. Im Foigenden soli beispielhaft ange- 
nommen werden, dass es sich bei der von der Betatigung des Fahrpedals abgeleiteten GroBe um 
den Pedalwinkel wped_w handelt. Wenn also der Schubbetrieb des Fahrzeugs bzw. des 
Verbrennungsmotors 1 durch ein schnelles Loslassen des Fahrpedals erreicht wurde, dann deu- 
tet dies darauf hin, dass im Schubbetrieb ein holies Motorbremsmoment eingestellt werden soil. 
Wenn hingegen der Schubbetrieb des Fahrzeugs bzw. des Verbrennungsmotors 1 durch ein 
langsames Loslassen des Fahrpedals erreicht wurde, dann deutet dies darauf hin, dass im 
Schubbetrieb ein niedriges Motorbremsmoment eingestellt werden soli. Deshalb kann es im ein- 
fachsten Fall vorgesehen sein, dass ein Schwellwert Swpedjw fur den Gradienten des Pedal- 
winkels wped_w vorgegeben und in der Motorsteuerung 25 abgespeichert wird. Der Schwell- 
wert Swped_w kann dabei beispielsweise auf einem Pnifstand geeignet appliziert werden. Der 
vorgegebene Schwellwert Swped_w wird dabei als negativer Wert gewahlt, da sich beim Los- 
lassen des Fahrpedals auch ein negativer zeitlicher Gradient des Pedalwinkels wped_w einstel- 
len wird. Aus dem vom Fahrpedalmodul 10 der Motorsteuerung 25 mitgeteilten Pedalwinkel 
wped_w des Fahrpedals ermittelt die Motorsteuerung 25 den zeitlichen Gradienten dieses Pe- 
dalwinkels wped_w. Unterschreitet dieser Gradient beim Loslassen des Fahrpedals den vorge- 
gebenen Schwellwert Swped_w ? dann liegt ein schnelles Loslassen des Fahrpedals vor und es 
ist ein hohes Motorbremsmoment gewiinscht. In diesem Fall wird die Motorsteuerung 25 die 
Drosselklappe 5 derail; ansteuera, dass der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 in Richtung der 
SchlieBstellung der Drosselklappe 5 verringert wird. Dies kann bspw. dadurch geschehen, dass 
die Drosselklappe 5 vollstandig geschlossen wird. Auf diese Weise wird ein maximales Motor- 
bremsmoment erzeugt. Uberschreitet der Gradient beim Loslassen des Fahrpedals den vorgege- 
benen Schwellwert Swped_w ? dann liegt ein langsames Loslassen des Fahrpedals vor und es ist 
ein niedriges Motorbremsmoment gewiinscht. In diesem Fall wird die Motorsteuerung 25 die 
Drosselklappe 5 derart ansteuern, dass der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 in Richtung der 
vollstandigen Offnung der Drosselklappe 5 erhoht wird. Dies kann bspw. dadurch geschehen, 
dass die Drosselklappe 5 vollstandig geoffnet wird. Auf diese Weise wird ein minimales Motor- 
bremsmoment erzeugt. Bei der Wahl des vorgegebenen Schwellwertes Swped_w ist also darauf 
zu achten, dass Gradienten des Pedalwinkels wped_w oberhalb dieses Schwellwertes Swped_w 
auch nur mit einem Fahrerwunsch eines minimalen Motorbremsmomentes korrelieren und das 
Gradienten des Pedalwinkels wped_w unterhalb dieses Schwellwertes Swped_w auch nur mit 
einem Fahrerwunsch eines maximalen Motorbremsmomentes korrelieren. 
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GemaB einer alternativen Ausfuhrungsform ist eine differenziertere Einstellung des Offnungs- 
grades der Drosselklappe 5 in Abhangigkeit der Fahrsitiiation im Schubbetrieb moglich. Dabei 
wird der einzustellende Offnungsgrad der Drosselklappe 5 bzw. eine diesen Offnungsgrad cha- 
rakterisierende GroBe abhangig vom Gradienten der von der Betatigung des Fahrpedals abgelei- 
teten GroBe, in diesem Beispiel des Pedalwinkels wpedjw, mittels einer Kennlinie oder eines 
Kennfeldes ermittelt. Bei der den Offnungsgrad der Drosselklappe 5 charakterisierenden GroBe 
kann es sich beispielsweise urn einen Sollwert wped_wsoll fur den Pedalwinkel handeln, der 
proportional zu einem Offnungsgrad der Drosselklappe 5 ist, mit dem der Sollwert wped_wsoll 
des Pedalwinkels zur Realisierung eines entsprechenden Fahrerwunschmomentes umgesetzt 
werden kann. Der Vorteil bei der Kennlinienlosung besteht darin, dass fur jeden Gradienten des 
Pedalwinkels wpedjv ein zugeordneter Offnungsgrad der Drosselklappe 5 bzw. in diesem Bei- 
spiel ein zugeordneter Sollwert wped_wsoll des Pedalwinkels aus der Kennlinie entnommen 
werden kann, sodass der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 differenzierter in Abhangigkeit des 
Gradienten des Pedalwinkels wped_w eingestellt werden kann. Es kann naturlich audi vorgese- 
hen sein, das als AusgangsgroBe der Kennlinie entweder eine vollstandig geschlossene Drossel- 
klappe 5 oder eine vollstandig geoffnete Drosselklappe 5 resultiert, sodass sich im Ergebnis das 
Gleiche ergibt wie bei der oben beschriebenen Schwellwertlosung. Die Verwendung eines 
Kennfeldes ist dann erforderlich, wenn zusatzlich zum Gradienten des Pedalwinkels wpedjw 
eine oder mehrere weitere EingangsgroBen bei der Ermittlung der aktuellen Fahrsituation im 
Schubbetrieb berucksichtigt werden sollen. Dies kann bspw. die Fahrgeschwindigkeit sein. Die 
Kennlinie bzw. das Kennfeld konnen beispielsweise auf einem Priifstand geeignet appliziert 
werden, um dem jeweiligen zeitlichen Gradienten des Pedalwinkels wped_w jeweils einen ge- 

mm 

eigneten Sollwert wped_wsoll fur den Pedalwinkel und damit einen geeigneten Offnungsgrad 
der Drosselklappe 5 zur Einstellung des gewiinschten Motorbremsmomentes im Schubbetrieb 
zuzuordnen. 

In Figur 2 ist ein Funktionsdiagramm dargestellt, das die Einstellung des Offnungsgrades der 
Drosselklappe 5 in Abhangigkeit der Fahrsituation im Schubbetrieb zeigt, wobei hier der Soll- 
wert wped wsoll fur den Pedalwinkel als charakteristische GroBe fur den Offnungsgrad der 
Drosselklappe 5 kennfeldgesteuert in Abhangigkeit des Gradienten des Pedalwinkels wpedjw 
und der Fahrgeschwindigkeit vorgegeben wird. In Figur 2 kennzeichnet dabei 30 eine Steuer- 
einheit, die bspw. software- und/oder hardwaremaBig in der Motorsteuerung 25 implementiert 
sein kann. Einem gesteuerten Schalter 90 der Steuereinheit 30 wird einerseits ein Sollwert 
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FWwped_wsoll flir den Pedalwinkel entsprechend einem Fahrerwunsch oder einer Anforderung 
einer Fahrzeugfunktion, wie beispielsweise einem Antiblockiersystem, einer Antriebschlupfre- 
gelung, einer Fahrdynamikregelung oder dergleichen zugeftihrt und andererseits die Ausgangs- 
grofle wped wsoll eines Kennfeldes 15, die ebenfalls einen Sollwert fur den Pedalwinkel dar- 
stellt. Der gesteuerte Schalter 90 wird von einem Ausgangssignal eines UND-Gliedes 75 ange- 
steuert. 1st dieses Ausgangssignal des UND-Gliedes 75 gesetzt, so wird der gesteuerte Schalter 
90 veranlasst, an seinem Ausgang das Ausgangssignal wped_wsoll des Kennfeldes 1 5 zur Ver- 
fugung zu stellen. 1st dieses Ausgangssignal des UND-Gliedes 75 nicht gesetzt, so wird der ge- 
steuerte Schalter 90 veranlasst, an seinem Ausgang das Signal FWwped_wsoll zur Verfugung 
zu stellen. Einem ersten Eingang 80 des UND-Gliedes 75 ist ein Schubabschaltsignal BSA zu- 
geflihrt, das angibt, ob der Verbrennungsmotor 1 bzw. das Fahrzeug sich im Schubbetrieb be- 
findet, der Schubbetrieb also aktiv ist. Dies kann in der Motorsteuerung 25 einfach dadurch 
festgestellt werden, dass gepriift wird, ob das Fahrpedal 1 0 losgelassen wurde, also nicht mehr 
betatigt wird. In diesem Fall liegt Schubbetrieb vor und das Schubabschaltsignal BSA wird von 
der Motorsteuerung 25 gesetzt. Andernfalls, also bei noch vorliegender Betatigung des Fahrpe- 
dals liegt kein Schubbetrieb vor und das Schubabschaltsignal BSA wird von der Motorsteue- 
rung 25 nicht gesetzt bzw. zuriickgesetzt. Einem zweiten invertierten Eingang 85 des UND- 
Gliedes 75 ist ein Bremspedalsignal wbrems zugefuhrt, das von der Motorsteuerung 25 gesetzt 
wird, wenn das Bremspedal betatigt ist, und das von der Motorsteuerung 25 nicht gesetzt bzw. 
zuriickgesetzt wird, wenn das Bremspedal nicht betatigt ist. Dazu wertet die Motorsteuerung 25 
den vom Bremspedalmodul 20 gelieferten Betatigungsgrad des Bremspedals entsprechend aus. 
Auf diese Weise ist das Ausgangssignal des UND-Gliedes 75 nur gesetzt, wenn Schubbetrieb 
vorliegt und das Bremspedal nicht betatigt ist. Andernfalls ist das Ausgangssignal des UND- 
Gliedes 75 nicht gesetzt. EingangsgroBen des Kennfeldes 15 sind die Fahrzeuggeschwindigkeit 
v, die von dem Geschwindigkeitssensor 65 ermittelt wird, und der von der Motorsteuerung 25 
gebildete zeitliche Gradient dwped_w/dt des vom Fahrpedalmodul 10 an die Motorsteuerung 25 
gelieferten Pedal winkels wped_w. Das Kennfeld 15 ordnet dem zeitlichen Gradienten 
dwped_w/dt des Pedalwinkels und der Fahrgeschwindigkeit v den Sollwert wped_wsoll fur den 
Pedalwinkel zu, der zur dem entsprechenden gewunschten Offnungsgrad der Drosselklappe 5 
fiihrt. Dabei kann es vorgesehen sein, dass mit steigendem zeitlichen Gradienten dwped_w/dt 
des Pedalwinkels wped_w und gleichbleibender Fahrgeschwindigkeit v der Sollwert 
wped_wsoll fiir den Pedalwinkel und damit der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 erhoht wird, 
urn das Motorbremsmoment zu verringern, und dass mit steigender Fahrgeschwindigkeit v und 
gleichbleibendem zeitlichen Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wpedjw der Sollwert 
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wped_wsoll fur den Pedalwinkel und damit der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 gesenkt wird, 
urn das Motorbrernsmoment zu erhohen und damit die Verkehrssicherheit durch Absenkung der 
Falirgeschwindigkeit im Schubbetrieb zu steigern. 

Wird die aktuelle Fahrsituation wie beschrieben in Abhangigkeit des zeitlichen Gradienten 
dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w ermittelt, so handelt es sich bei dem zeitlichen Gradien- 
ten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w urn demjenigen, der beim Loslassen des Fahrpedals 
zum Erreichen des Schubbetriebes vorliegt. 

Zusatzlich oder alternativ zur Bestimmung der aktuellen Fahrsituation abhangig vom zeitlichen 
Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped w kann die aktuelle Fahrsituation auch durch 
Auswertung einer Betatigung des Bremspedals ermittelt werden. Dabei kann es vorgesehen 
sein, dass bei gedrucktem Bremspedal der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 in Richtung der 
SchlieBstellung der Drosselklappe 5 verringert wird, wobei in diesem Fall die Drosselklappe 5 
beispielsweise vollstandig geschlossen werden kann, und dass bei losgelassenem Bremspedal 
der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 in Richtung der vollstandigen Offnung der Drosselklappe 
5 erhoht wird, wobei in diesem Fall die Drosselklappe 5 beispielsweise vollstandig geoffnet 
werden kann. Die Betatigung des Bremspedals bzw. dessen Nicht-Betatigung wird von der Mo- 
torsteuerung 25 aus dem vom Bremspedalmodul 20 gelieferten Betatigungsgrad des Bremspe- 
dals ermittelt. Somit kann eine aktuelle Fahrsituation im Schubbetrieb an Hand des Betati- 
gungsgrades des Bremspedals im Hinblick auf ein gewunschtes holies Motorbrernsmoment er- 
kannt werden, wenn ein betatigtes Bremspedal festgestellt wird. Umgekehrt kann eine aktuelle 
Fahrsituation im Schubbetrieb an Hand des Betatigungsgrades des Bremspedals im Hinblick auf 
ein gewunschtes niedriges Motorbrernsmoment erkannt werden, wenn ein losgelassenes Brems- 
pedal festgestellt wird. 

Auch im Falle der Bestimmung der aktuellen Fahrsituation abhangig vom Betatigungsgrad des 
Bremspedals kann es vorgesehen sein, verschiedenen Betatigungsgraden des Bremspedals je- 
weils einen unterschiedlichen Offnungsgrad der Drosselklappe 5 zuzuordnen, wobei die Zuord- 
nung iiber eine Kennlinie erfolgen kann. Auf diese Weise lasst sich wiederum eine differenzier- 
tere Einstellung des Offnungsgrades der Drosselklappe 5 in Abhangigkeit des Betatigungsgra- 
des des Bremspedals erreichen. Wird die aktuelle Fahrsituation zusatzlich von anderen GroBen 
mitbestimmt, wie z. B. der Falirgeschwindigkeit v und/oder dem zeitlichen Gradienten 
dwped_w/dt des Pedalwinkels wpedjw, so konnen alle diese GroBen, die die aktuelle Fahrsitua- 
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tion kennzeichnen, als EingangsgroBen in ein Kennfeld eingehen, dessen AusgangsgroBe der 
Offnungsgrad der Drosselklappe 5 bzw. eine den Offnungsgrad der Drosselklappe 5 charakteri- 
sierende GroBe, wie z. B. der genannte Sollwert wped_wsoll fur den Pedalwinkel wped_w ? ist. 
Die Kennlinie bzw. das Kennfeld konnen wiederum beispielsweise auf einem Prufstand geeig- 
net appliziert werden. Ausgehend von dem Kennfeld 1 5 in Figur 2 kann gemaB dem dortigen 
Funktionsdiagramm als weitere EingangsgroBe des Kennfeldes 15 der Betatigungsgrad des 
Bremspedals eingehen, wobei mit zunehmender Betatigung des Bremspedals bei gleichbleiben- 
der Fahrgeschwindigkeit v und gleichbleibendem zeitlichen Gradienten dwped_w/dt des Pedal- 
winkels wped_w der Sollwert wped_wsoll des Pedalwinkels wped_w und damit der Offnungs- 
grad der Drosselklappe 5 sinkt In diesem Fall kann der gesteuerte Schalter 90 auch allein durch 
das Schubabschaltsignal BSA derart gesteuert werden, dass bei gesetztem Schubabschaltsignal 
BSA der gesteuerte Schalter 90 an seinem Ausgang den Ausgang des Kennfeldes 15 und an- 
dernfalls den Sollwert FWwpedwsoll anliegen hat. 

Zusatzlich oder alternativ zur Bestimmung der aktuellen Fahrsituation abhangig voni zeitlichen 
Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w und/oder des Betatigungsgrades des Brems- 
pedals und/oder der Fahrgeschwindigkeit v kann die aktuelle Fahrsituation auch durch Auswer- 
tung einer Information uber eine Neigung des Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen ermittelt 
werden. Zu diesem Zweck wertet die Motorsteuerung 25 das Signal des Neigungssensors 70 
aus. Dabei kann in der Motorsteuerung 25 ein Neigungsschwellwert N fur die Neigung des 
Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen vorgegeben sein. Es kann dann beispielsweise vorgese- 
hen sein, dass bei betragsmaBigem Uberschreiten des vorgegeben Neigungsschwellwerts N 
durch die Neigung des Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen der Offnungsgrad der Drossel- 
klappe 5 in Richtung der SchlieBstellung der Drosselklappe 5 verringert wird, wobei in diesem 
Fall die Drosselklappe 5 beispielsweise vollstandig geschlossen werden kann und dass bei be- 
tragsmaBigem Unterschreiten des vorgegebenen Neigungsschwellwertes N durch die Neigung 
des Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 in Richtung 
der vollstandigen Offhung der Drosselklappe 5 erhoht wird, wobei in diesem Fall die Drossel- 
klappe 5 beispielsweise vollstandig geoffnet werden kann. Somit kann eine aktuelle Fahrsituati- 
on im Schubbetrieb an Hand der Neigung des Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen im Hin- 
blick auf ein gewiinschtes hohes Motorbrernsmoment erkannt werden, wenn eine betragsmaBig 
groBe, uber dem Neigungsschwellwert N liegende und der Neigung des Fahrzeugs gegeniiber 
der Horizontalen entsprechende Fahrbahnsteigung erkannt wird. In diesem Fall ist aus Gninden 
der Verkehrsicherheit ein hohes Motorbrernsmoment gewiinscht. Umgekehrt kann eine aktuelle 
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Fahrsituation im Schubbetrieb an Hand der Neigung des Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen 
im Hinblick auf ein gewiinschtes niedriges Motorbremsmoment erkannt werden, wenn eine be- 
tragsmaBig kleine, unter dem Neigungsschwellwert N liegende und der Neigung des Fahrzeugs 
gegeniiber der Horizontalen entsprechende Fahrbahnsteigung erkannt wird. In diesem Fall ist 
aus Griinden der Verkehrsicherheit ein holies Motorbremsmoment nicht erforderlich und es 
kann ein niedrigeres Motorbremsmoment eingestellt werden. Der Neigungsschwellwert N kann 
bspw. auf einem Prufstand oder in Fahrversuchen geeignet gewahlt werden, urn die notwendi- 
gen Anforderungen an die Verkehrsicherheit zu erfullen. 

Auch im Falle der Bestimmung der aktuellen Falirsituation abhangig von der Neigung des Fahr- 
zeugs gegeniiber der Horizontalen kann es vorgesehen sein, verschiedenen Neigungen des Fahr- 
zeugs gegeniiber der Horizontalen jeweils einen unterschiedlichen Offnungsgrad der Drossel- 
klappe 5 zuzuordnen, wobei die Zuordnung iiber eine Kennlinie erfolgen kann. Auf diese Weise 
lasst sich wiederum eine differenziertere Einstellung des Offnungsgrades der Drosselklappe 5 in 
Abhangigkeit der Neigung des Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen erreichen. Wird die aktu- 
elle Falirsituation zusatzlich von anderen GroBen mitbestimmt, wie z. B. der Fahrgeschwindig- 
keit v und/oder dem zeitlichen Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w und/oder der 
Betatigung des Bremspedals, so konnen alle diese GroBen, die die aktuelle Fahrsituation kenn- 
zeichnen, als EingangsgroBen in ein Kennfeld eingehen, dessen AusgangsgroBe der Offnungs- 
grad der Drosselklappe 5 bzw. eine den Offnungsgrad der Drosselklappe 5 charakterisierende 
GroBe, wie z. B. der genannte Sollwert wped_wsoll fur den Pedalwinkel wped_w, ist. Die 
Kennlinie bzw. das Kennfeld konnen wiederum beispielsweise auf einem Prufstand geeignet 
appliziert werden. Ausgehend von dem Kennfeld 15 in Figur 2 kann gernafi dem dortigen Funk- 
tionsdiagramm als weitere EingangsgroBe des Kennfeldes 1 5 die Neigung des Fahrzeugs ge- 
geniiber der Horizontalen eingehen, wobei mit betragsmaBig zunehmender Neigung des Fahr- 
zeugs gegeniiber der Horizontalen bei gleichbleibender Fahrgeschwindigkeit v und gleichblei- 
bendem zeitlichen Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w und gleichbleibendem 
Betatigungsgrad des Bremspedals der Sollwert wped_wsoll des Pedalwinkels wped_w und da- 
mit der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 sink! In diesem Fall kann der gesteuerte Schalter 90 
auch allein durch das Schubabschaltsignal BSA derart gesteuert werden, dass bei gesetztem 
Schubabschaltsignal BSA der gesteuerte Schalter 90 an seinem Ausgang den Ausgang des 
Kennfeldes 15 und andernfalls den Sollwert FWwped_wsoil anliegen hat. 

Weiterhin kann es optional vorgesehen sein, dass bei Detektion eines Fehlers an einer sicher- 
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heitsrelevanten Komponente oder Eigenschaft oder BetriebsgroBe des Fahrzeugs oder des 
Verbrennungsmotors 1 der Offnungsgrad der Drosselklappe 5 sicherheitshalber in Richtung der 
SchlieBstelhmg der Drosselklappe 5 verringert wird, urn das Motorbremsmoment zu erhohen 
und des Fahrzeugs schnellstmoglich abzubremsen. Die groBte Bremswirkung wird dabei er- 
reicht, wenn die Drosselklappe 5 vollstandig geschlossen wird. Als Beispiel fur eine sicherheits- 
relevante Komponente des Fahrzeugs sei hier das Antiblockiersystem oder der Bremskraftver- 
starker genannt. Als Beispiel fur eine sicherheitsrelevante BetriebsgroBe des Verbrennungsmo- 
tors 1 sei hier die Motortemperatur oder der Motorolstand genannt. Fallen sicherheitsrelevante 
Komponenten aus oder werden sie in sonstiger Weise von der Motorsteuerung 25 als fehlerhaft 
detektiert oder liegen sicherheitsrelevante Eigenschaften oder BetriebsgroBen auBerhalb ihres 
zulassigen Bereichs, so wird im Falle des Schubbetriebes unabhangig von der aktuellen Fahrsi- 
tuation die Drosselklappe 5 in Richtung ihrer SchlieBstellung bewegt, vorzugsweise vollstandig 
geschlossen, um ein moglichst groBes Motorbremsmoment zu erzielen. 

In Figur 3 ist ein Ablaufplan fur einen beispielhaften Ablauf des erfindungsgemaBen Verfahrens 
angegeben. Nach dem Start des Programms pruft die Motorsteuerung 25 bei einem Programm- 
punkt 100, ob Schubbetrieb vorliegt. Ist dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 105 
verzweigt, andernfalls wird zu Programmpunkt 100 zuruckverzweigt. Die Prufung auf Vorlie- 
gen des Schubbetriebes kann wie beschrieben dadurch erfolgen, dass die Motorsteuerung 25 den 
Betatigungsgrad des Fahrpedals ausgewertet. Wird das Fahrpedal losgelassen, so erkennt die 
Motorsteuerung 25 auf Schubbetrieb und setzt das Schubabschaltsignal BSA, andernfalls er- 
kennt die Motorsteuerung 25 auf Zugbetrieb und setzt das Schubabschaltsignal BSA zuruck. 

Bei Programmpunkt 105 pruft die Motorsteuerung 25, ob ein Fehler an einer sicherheitsrelevan- 
ten Komponente oder BetriebsgroBe des Fahrzeugs oder des Verbrennungsmotors 1 vorliegt. Ist 
dies der Fall, so wird zu einem Programmpunkt 140 verzweigt, andernfalls wird zu einem Pro- 
grammpunkt 110 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 110 wertet die Motorsteuerung 25 in der beschriebenen Weise den Betati- 
gungsgrad des Bremspedals aus. AnschlieBend wird zu einem Programmpunkt 115 verzweigt. 

Der Programmpunkt 115 pruft die Motorsteuerung 25, ob das Bremspedal betatigt wurde. Ist 
dies der Fall, so wird zu Programmpunkt 140 verzweigt, andernfalls wird zu einem Programm- 
punkt 120 verzweigt. 
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Bei Programmpunkt 120 wertet die Motorsteuerung 25 die Information des Neigungssensors 70 
aus und ermittelt die Neigung des Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen und damit die Steige- 
rung der Fahrbahn. AnschlieBend wird zu einem Programmpunkt 125 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 125 priift die Motorsteuerung 25, ob die Neigung des Fahrzeugs gegeniiber 
der Horizontalen betragsmaBig oberhalb des vorgegebenen Neigungsschwellwertes N liegt. 1st 
dies der Fall, so wird zu Programmpunkt 140 verzweigt, andernfalls wird zu einem Programm- 
punkt 130 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 130 ermittelt die Motorsteuerung 25 in der beschriebenen Weise den zeitli- 
chen Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w ? der beim Loslassen des Fahrpedals 
zum Erreichen des Schubbetriebes vorlag. Dazu werden die Betatigungsgrade des Fahrpedals 
von der Motorsteuerung 25 aus dem vom Fahrpedalmodul 10 gelieferten Signal zeitdiskret ab- 
getastet und gespeichert, sodass die Betatigungsgrade des Fahrpedals beim Loslassen des Fahr- 
pedals zum Einstellen des Schubbetriebes in der Motorsteuerung 25 vorliegen und zur Berech- 
nung des zeitlichen Gradienten dwpedjw/dt des Pedalwinkels wpedjv verwendet werden kon- 
nen. AuBerdem ermittelt die Motorsteuerung 25 die aktuelle Fahrgeschwindigkeit v. Anschlie- 
Bend wird zu einem Programmpunkt 135 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 135 wird von der Motorsteuerung 25 gemaB dem Kennfeld 15 aus dem hier 
nicht weiter betrachteten Funktionsdiagramm nach Figur 2 abhangig von der Fahrgeschwindig- 
keit v und dem zeitlichen Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w der Sollwert 
wped wsoll fur den Pedalwinkel und damit der einzustellende Offnungsgrad der Drosselklappe 
5 ermittelt und von der Motorsteuerung 25 umgesetzt. AnschlieBend wird das Programm verlas- 
sen. 

Bei Programmpunkt 140 veranlasst die Motorsteuerung 25 die vollstandige SchlieBung der 
Drosselklappe 5. AnschlieBend wird das Programm verlassen. 

GemaB dem Ablaufplan nach Figur 3 wird also eine Mischform aus Kennfeld- und schwell- 
wertgesteuerter Einstellung des Motorbremsmomentes im Schubbetrieb beispielhaft vorgestellt, 
wobei die aktuelle Fahrsituation beziiglich des Betatigungsgrades des Bremspedals und beziig- 
lich der Neigung des Fahrzeugs gegeniiber der Horizontalen mittels Schwellwertentscheidung 
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imd bezuglich des Gradienten dwped__w/dt des Pedalwinkels wped_w des Fahrpedals und der 
Fahrgeschwindigkeit v mittels Kennfeld bestimmt wird, wobei auBerdem zur Ermittlung der ak~ 
tuellen Falirsituation die Auswertung der Betatigung des Bremspedals Vorrang vor der Auswer- 
tung des Neigungssensors 70 und die Auswertung des Neigungssensors 70 Vorrang vor der 
Auswertung des Gradienten dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w des Fahrpedals und der 
Fahrgeschwindigkeit v hat. 

In Figur 4 ist eine Abwandlung des Ablaufplans nach Figur 3 dargestellt. Dabei werden die 
Programmpunkte 130 und 135 durch die Ablaufplan nach Figur 4 ersetzt. Im iibrigen bleibt der 
Ablaufplan nach Figur 3 unverandert erhalten. So wird also gemaB der Ausftihrungsform nach 
Figur 4 von Prograrnmpunkt 125 bei Nein-Entscheidung zu einem Programmpunkt 145 ver- 
zweigt. 

Bei Programmpunkt 145 ermittelt die Motorsteuerung 25 in der beschriebenen Weise und wie 
bei Programmpunkt 130 gemaB Figur 3 den zeitlichen Gradienten dwped_w/dt des Pedalwin- 
kels wped_w 5 der beim Loslassen des Fahrpedals zum Erreichen des Schubbetriebes vorlag. 
AnschlieBend wird zu einem Programmpunkt 150 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 150 pnift die Motorsteuerung 25, ob der zeitliche Gradient dwped_w/dt un- 
terhalb des vorgegebenen Schwellwertes Swped_w liegt. Ist dies der Fall, so wird zu Pro- 
grammpunkt 140 verzweigt, andernfalls wird zu einem Programmpunkt 160 verzweigt. 

Bei Programmpunkt 140 veranlasst die Motorsteuerung 25 ein vollstandiges SchlieBen der 
Drosselklappe 5. Programmpunkt 140 ist dabei aus dem Ablaufplan nach Figur 3 ubernommen. 
AnschlieBend wird das Programm verlassen. 

Bei Programmpunkt 160 veranlasst die Motorsteuerung 25 ein vollstandiges Offnen der Dros- 
selklappe 5. AnschlieBend wird das Programm verlassen. 

Die beiden Ablaufplane nach Figur 3 und Figur 4 zeigen jeweils einen beispielhaften Ablauf des 
erfindungsgemaBen Verfahrens. Ganz allgemeinen lasst sich die aktuelle Fahrsituation hinsicht- 
lich jedes der genannten Kriterien: zeitlicher Gradient dwped_w/dt des Pedalwinkels wped_w, 
Betatigungsgrad des Bremspedals, Fahrgeschwindigkeit v, Neigung des Fahrzeugs gegeniiber 
der Horizontalen Kennlinien- oder Kennfeld-gesteuert oder Schwellwert-gesteuert und in belie- 
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biger Reihenfolge hierarchisch oder audi nicht hierarchisch beispielsweise mittels eines einzi- 
gen Kennfeldes fur alle genannten Kriterien ermitteln. Weitere Kriterien wie z. B. die Motor- 
drehzahl, die vom Drehzahlsensor 60 ermittelt wird, konnen zur Errnittlung der aktuellen Fahr- 
situation verwendet werden. Je mehr Kriterien zur Errnittlung der aktuellen Fahrsituation heran- 
gezogen werden, desto feiner und genauer lasst sich die aktuelle Fahrsituation ermitteln. Aus 
der ermittelten aktuellen Fahrsituation wird dann in der beschriebenen Weise der einzustellende 
Offnungsgrad der Drosselklappe 5 im Schubbetrieb bzw. eine den Offnungsgrad der Drossel- 
klappe 5 charakterisierende einzustellende GroBe ermittelt. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren kann ausgesetzt werden, wenn hochrangigere Ziele, z. B. aus 
Abgasanforderungen oder Bauteileschutzanforderungen, dies erforderlich machen. 

Im vorstehend beschriebenen Beispiel wurde ausgefiihrt, dass die einzustellende Luftzuflihr ab- 
hangig vom Gradienten des Pedalwinkels mittels jeweils einer Kennlinie oder jeweils eines 
Kennfeldes ermittelt werden kann. Nimmt man zusatzlich oder alternativ zur Luftzuflihr als 
StellgroBe den einzustellenden Zundwinkel und/oder die einzustellende Kraftstoffzufuhr 
und/oder die einzustellende Getriebeiibersetzung, so kann auch diese StellgroBe abhangig vom 
Gradienten des Pedalwinkels, allgemein einer von der Betatigung des Fahrpedals abgeleiteten 
GroBe mittels jeweils einer Kennlinie oder jeweils eines Kennfeldes ermittelt werden. Entspre- 
chendes gilt fur den Fall, dass statt des Gradienten der von der Betatigung des Fahrpedals abge- 
leiteten GroBe alternativ oder zusatzlich der Gradient der von der Vorgabe fur die Ausgangs- 
groBe der Antriebseinheit 180 abgeleiteten GroBe mittels jeweils einer Kennlinie oder jeweils 
eines Kennfeldes ermittelt wird. 

Weiterhin alternativ kann es vorgesehen sein, dass anstelle eines Fahrpedals, das uber eine 
Wegstrecke beweglich ist 5 lediglich ein Druckaufnehmer verwendet wird, der praktisch keine 
Positionsanderung bei Betatigung durch den Fahrer erfahrt. In diesem Fall ware der Gradient 
der von der Betatigung des Bedienelementes abgeleiteten GroBe beispielsweise der Gradient des 
zeitlichen Verlaufs des von dem Druckaufnehmer ermittelten Drucks, also die zeitliche Druck- 
anderung. 
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20.12.04 St/Oy 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Anspruche 

1 . Verfahren zum Betreiben einer Antriebseinheit (180) eines Fahrzeugs, bei dem in ei- 
nem Schubbetrieb der Antriebseinheit (180) eine AusgangsgroBe der Antriebseinheit 
(180) gemaB einer voreingestellten Fahrstrategie eingestellt wird, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass fur den Schubbetrieb der Antriebseinheit (180) mindestens zwei vor- 
eingestellte Fahrstrategien vorgegeben werden und dass in dem Schubbetrieb eine der 
vorgegebenen Fahrstrategien abhangig von einer Fahrsituation ausgewahlt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die AusgangsgroBe durch 
mindestens eine StellgroBe der Antriebseinheit (180) eingestellt wird und dass die 
mindestens eine StellgroBe abhangig von der ausgewahlten Fahrstrategie eingestellt 
wird. 

3 . Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass als StellgroBe eine Luftzu- 
fuhr zu einem Verbrennungsmotor (1) der Antriebseinheit (180) und/oder ein Ziind- 
winkel und/oder eine Kraftstoffzufulir zum Verbrennungsmotor (1) und/oder eine Ge- 
triebeubersetzung gewahlt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass bei Vorliegen einer ersten 
Fahrsituation eine erste Fahrstrategie gewahlt wird, bei der die Luftzufuhr verringert 
und/oder der Zundwinkel in Richtung spat verstellt und/oder die Kraftstoffzufulir ver- 
ringert und/oder die Getriebeubersetzung verringert wird und dass bei Vorliegen ei- 
ner zweiten Fahrsituation eine zweite Fahrstrategie gewahlt wird ? bei der die Luftzu- 
fuhr erhoht und/oder der Zundwinkel in Richtung frtih verstellt und/oder die Kraft- 
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stoffzufuhr erhoht und/oder die Getriebeubersetzung erhoht wird. 

Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrsituation durch 
Auswertung eines Gradienten einer von einer Betatigung eines Bedienelements (10) 
abgeleiteten GroBe oder einer von einer Vorgabe fur die AusgangsgroBe der An- 
triebseinheit (180) abgeleiteten GroBe ermittelt wird und dass die erste Fahrsituation 
erkannt wird, wenn ein vorgegebener Schwellwert durch den Gradienten unterschrit- 
ten wird, und dass die zweite Fahrsituation erkannt wird, wenn der vorgegebene 
Schwellwert durch den Gradienten iiberschritten wird. 

Verfahren nach Anspruch 4, soweit dieser auf Anspruch 3 ruckbezogen ist, dadurch 
gekennzeichnet, dass die einzustellende Luftzufiihr und/oder der einzustellende 
Zundwinkel und/oder die einzustellende Kxaftstoffzufiihr und/oder die einzustellende 
Getriebeubersetzung abhangig vom Gradienten der von der Betatigung des Bedien- 
elementes (10) abgeleiteten GroBe oder der von der Vorgabe ftir die AusgangsgroBe 
der Antriebseinheit (180) abgeleiteten GroBe mittels jeweils einer Kennlinie oder je- 
weils eines Kennfeldes (15) ermittelt wird. 

Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahr- 
situation durch Auswertung einer Betatigung eines Bremspedals (15) ermittelt wird 
und dass die erste Fahrsituation erkannt wird, wenn das Bremspedal (15) gedruckt ist 
und dass die zweite Fahrsituation erkannt wird, wenn das Bremspedal (15) losgelas- 
sen ist. 

Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahr- 
situation durch Auswertung einer Information liber eine Neigung des Fahrzeuges ge- 
geniiber der Horizontalen ermittelt wird und dass die erste Fahrsituation bei betrags- 
maBigem Uberschreiten eines vorgegebenen Schwellwertes durch die Neigung er- 
kannt wird, und dass die zweite Fahrsituation bei betragsmaBigem Unterschreiten des 
vorgegebenen Schwellwertes durch die Neigung erkannt wird. 

Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Fahrsituation durch Auswertung einer Fahrgeschwindigkeit oder eines vorausfahren- 
den Fahrzeugs oder eines erkannten Hindernisses auf der Fahrbahn oder einer Ver- 
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kehrsfuhrung ermittelt wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, soweit dieser auf einen der Anspriiche 4 bis 8 riickbe- 
zogen ist, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Fahrsituation erkannt wird, wemi 
das Verhaltnis der Motordrehzahl zur Fahrzeuggeschwindigkeit einen vorgegebenen 
Schwellwert uberschreitet, und dass andernfalls die zweite Fahrsituation erkannt 
wird. 

1 1 . Verfahren nach Anspruch 9 oder 1 0, soweit dieser auf einen der Anspruche 4 bis 8 
ruckbezogen ist, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Fahrsituation erkannt wird, 
wenn ein Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug einen vorgegebenen Schwellwert 
unterschreitet und/oder eine Annaherungsgeschwindigkeit an das vorausfahrende 
Fahrzeug einen vorgegebenen Schwellwert iiberschreitet und/oder das Hindernis auf 
der Fahrbahn erkannt wird und/oder erkannt wird, dass das Fahrzeug sich einer Kurve 
oder einer Kreuzung oder einer Einmundung nahert, und dass andernfalls die zweite 
Fahrsituation erkannt wird. 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 1 1 ruckbezogen ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die erste Fahrsituation erkannt wird, wenn innerhalb einer vorgegebe- 
nen Zeit eine Getrieberiickschaltung erkannt wird und dass andernfalls die zweite 
Fahrsituation erkannt wird. 

13. Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 12 ruckbezogen ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die erste Fahrsituation erkannt wird, wenn bei einem Automatikgetrie- 
be die Position eines Wahlhebels oder eines diesem entsprechenden Bedienelementes 
in einer anderen Stellung als „Drive" bzw. „D" steht und dass andernfalls die zweite 
Fahrsituation erkannt wird. 

14. Verfahren nach einem der Anspruche 3 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass bei De- 
tektion eines Fehlers an einer sicherheitsrelevanten Komponente des Fahrzeugs oder 
der Antriebseinheit (180) die Luftzufuhr verringert und/oder der Zundwinkel in Rich- 
tung spat verschoben und/oder die Kraftstoffzuflihr verringert und/oder die Getriebe- 
iibersetzung verringert wird. 
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15. Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 14, soweit dieser auf Anspruch 3 riickbe- 
zogen ist, dadurch gekennzeichnet, dass bei Vorliegen der ersten Fahrsituation ein 
erster vorgegebener Schwellwert fur eine BetriebsgroBe der Antriebseinheit (180), 
vorzugsweise eine Motordrehzahl, oberhalb der die Kraftstoffzufuhr vollstandig un- 
terbrochen wird, bei einem niedrigeren Wert liegt als bei Vorliegen der zweiten Fahr- 
situation. 

16. Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 15, soweit dieser auf Anspruch 3 riickbe- 
zogen ist, dadurch gekennzeichnet, dass bei Vorliegen der ersten Fahrsituation ein 
zweiter vorgegebener Schwellwert fur eine BetriebsgroBe der Antriebseinheit (180), 
vorzugsweise eine Motordrehzahl, unterhalb der die Kraftstoffzufuhr nach vorheriger 
Unterbrechung wieder aufgenommen wird, bei einem niedrigeren Wert liegt als bei 
Vorliegen der zweiten Fahrsituation. 

17. Verfahren nach einem der Anspruche 4 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass eine 
Wahrscheinlichkeit fur das Vorliegen der ersten Fahrsituation oder der zweiten Fahr- 
situation abhangig davon ermittelt wird, welche Bedingung oder welche Bedingun- 
gen fur das Erkennen der entsprechenden Fahrsituation vorliegen und dass die erste 
Fahrsituation oder die zweite Fahrsituation nur erkannt wird, wenn die entsprechende 
Wahrscheinlichkeit fur deren Vorliegen einen vorgegebenen Schwellwert uberschrei- 
tet. 

18. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass fur 
die AusgangsgroBe bei Auswahl der ersten Fahrstrategie ein Minimalwert vorgege- 
ben wird. 

19. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass 
durch die erste Fahrstrategie die AusgangsgroBe der Antriebseinheit (180) reduziert 
wird und dass durch die zweite Fahrstrategie die AusgangsgroBe der Antriebseinheit 
(1 80) beibehalten oder erhoht wird. 

20. Vorrichtung (25) zum Betreiben einer Antriebseinheit (180) eines Fahrzeugs, mit 
Einstellmitteln (185) zur Einstellung einer AusgangsgroBe der Antriebseinheit (180) 
in einem Schubbetrieb der Antriebseinheit (1 80) gemaB einer voreingestellten Fahr- 
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strategie, dadurch gekennzeichnet, dass Vorgabemittel (190) vorgesehen sind, die 
fur den Schubbetrieb der Antriebseinheit (180) mindestens zwei voreingestellte Fahr- 
strategien vorgeben und dass Auswahlmittel (195) vorgesehen sind ? die in dem 
Schubbetrieb eine der vorgegebenen Fahrstrategien abhangig von einer Fahrsituation 
auswahlen. 
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20.12.04 St/Oy 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 

Verfahren und Vorrichtung zum Betreiben eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor 
Zusammenfassung 

Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung (25) zum Betreiben einer Antriebseinheit 
(180) eines Fahrzeugs vorgeschlagen, die zu einem reduzierten Kraftstoffverbrauch im 
Schubbetrieb fuhren. Dabei wird im Schubbetrieb der Antriebseinheit (180) eine Aus- 
gangsgroBe der Antriebseinheit (180) gemaB einer voreingestellten Fahrstrategie einge- 
stellt. Fur den Schubbetrieb der Antriebseinheit (180) werden mindestens zwei voreinge- 
stellte Fahrstrategien vorgegeben. In dem Schubbetrieb wird eine der vorgegebenen Fahr- 
strategien abhangig von einer Fahrsituation ausgewahlt. 
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